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Nell'ordine intellettuale come in quello econo- 
mico quante volte alcune idee od alcuni latti» len- 
tamente ma prepotentii s'impongono alla coscienza 
d'un paese, ne appassionano gli animi, ne formano 

una condizione necessaria di benessere, anzi ne 
creano un indispensabile elemento di vita e di 
progresso, è allora supremo dovere per i preposti 
air amministrazione della cosa pubblica di por- 

tare ogni studio, e non tralasciare mezzo e cura, 
perchè si provvedesse alla pronta soluzione degli 
importanti problemi che vi si connettano: se al- 
trimenti si facesse , si mancherebbe al proprio 
compito, anzi a' più sacri doveri che i tempi e le 
circostanze impongono. E siami permesso, senza 
iattanza ma con compiacimento, rilevare, che voi 
sagaci conoscitori di questi supremi bisogni del 
nostro paese, da gran tempo vi applicaste a stu- 
diarne le cause, e trovar mezzo a soddisforii. 

Nello sviluppo della vita intellettiva e materiale 
di tutte le Provincie d' Italia, essendoché il-pro^ 
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gresso neir ordine delle idee e quello nell' ordine 
dei fatti y è talmente intimo che si attirano e si 
completano scambievolmente, e le conquiste so- 
ciali ed intellettuali sono in rapporto stretto ed 
inunediato^ voi non restaste inoperosi, e con quel 
senno pratico che tanto contradistingue le nostre 
popolazioni, con quella costanza che per raggiun> 
gere lo scopo non trascura anche i diffìcili mezzi, 
che con cura perspicace precede le occasioni c le 
attende con pazienza , studiaste i bisogni delia 
Provincia, e, per quanto i tempi e le nostre forze 
il permettevano, tutti cercammo non fermarci sco- 
raggiati , od essere gli ultimi in questa via di 
progresso. Il nostro cammino non à mai avuto 
sosta, mai deviato; i nostri |)assi sono stali sem- 
pre fermi e sicuri verso la meta. 

Però non ostante la tenacità de' nostri dbrzi e 
delle nostre cure, in questo movimento industriale, 
in cui i prìncipi economici, per quella prepotenza 
delle idee che rende irresistibile la fòrza de' fotti, 
trìon&vano, ed il commercio progrediva per ogni 
dove rigoglioso, noi vedevamo abbandonate le 
nostre antiche vie di transito, e per fatali errori, 
tagliati fuori dal movimento degli affari. Fu allora 
che istintivamente, ma imponente, surse nelle no- 
stre popolazioni il bisogno di collegarsi ai grandi 
empori di produzioni e di consumo con novelle, 
rapide e naturali vie di comunicazione. 

E Voi fin dal 1865, interpretando questi bisogni, 
facevate plauso ad una domanda, che vi si sot- 
tometteva, per concorso ad una ferrovia lungo il 
territorio di questa Provincia; e non ostante che 
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la istanza fosse sfornita di tutti gli elementi che 
la rendesse meritevole d' una seria disamina, pure 
davate incoracrcriamcnto, perchè vi si presentasse 
con concetti più concreti. Più tardi si tornava a 
studiare questo vitale problema , e si deliberava 
accantonarsi una somma di lire centomila, per 
darne premio a quello assuntore che avesse im- 
presa una ferrovia, solcando la nostra Provincia. 
Erano conati verso un' opera che s'intraveder di 
lontano, e della quale istintivamente si sentiva la 
necessità, abbenchè di essa non si aveva un con- 
cetto pratico. 

Con r ultima vostra deliberazione creavate una 
Commissione, la quale escunlnasse i progetti di 
ferrovia da Avellino a Ponte Santa Venere , ed 
avvisasse sulla convenienza degli stessi, riferen- 
done poscia al Consiglio. 

Questa Commissione , di cui ò avuto 1' onore 
essere Presidente, dopo diligenti ed accurati studi, 
in data 29 aprilo e 1° maggio p. p. emetteva le sue 
deliberazioni (alligate). 

Io sentiva la coscienza di quanto questa ferrovia 
e per portare utilità alle limitrofe Provincie ed 
allo Stato; ed iniziava le pratiche opportune, come 
potete rilevare da tutt' i documenti che alligo , e 
da un mio scritto diretto alla Commissione Go- 
vernativa per la classifica ed il compimento delle 
ferrovie del Regno, che ò fatto già tenere alle S. V. 
e che pure aggiungo al volume degli atti. 

Nello stesso con povere parole, ma con la ir- 
resistibile forza delle idee , ò cercato dimostrare 
l'importanza economica di questa linea > i gravi 
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interessi che ci tiene lo Stato , il dovere di lar- 
gamente sussidiarla, sovratutto per rimediare agli 
erronei concetti che furono base della costruzione 
delle primitive lince nelle nostre Provincie. Non 
ripeto della importanza economica, perchè credo 
cosa ampiamente dimostrata c da Voi ben risa- 
puta; mi piace solo ribadire il concetto degl'in- 
teressi delio Stato per questa linea e degli obblighi 
di sussidiarla. 

Una delle prime necessità per Tltalia ridivenuta 
Nazione era di costruire senza indugio una rete 
di strade ferrate. La forma del suo territorio, la 
esigenza politica richiedevano che enormi sacrifici 
fossero immediatamente sostenuti pef assicurare 
la rapidità delle comunicazioni tra le diverse parti 
del Reame. L'Italia è mal configurata, diceva Na- 
poleone a Sanf Elena, essa è troppo lunga per la 
sua larghezza. A questo difetto di configurazione, 
appena divenimmo padroni de' nostri destini , ci 
sforzammo d' un tratto rimediare con le strade di 
ferro e con le lince di battelli a vapore. Nel 1859 
si era appena compiuta la grande linea da Su.sa 
a Venezia , con diramazione al Sud verso Pia- 
cenza; non vi era inoltre clic la piccola rete To- 
scana ed alcuni tronchi isolati : in tutto 1472 chi- 
lometri di via ferrata. Al 1864 erano 2654, a mag- 
gio di questo anno furono portati a 6677. In 
questo rapido sviluppo ed estensione del sistema 
generale della rete italiana, non si tenne a base 
un concetto economico, ma quello solo della na- 
turale configurazione della Penisola. Piacenza da 
una parte, Bologna dall* altra erano le due teste 
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di linea alle quali terminava la rete settentrionale; 
due linee parallele si fecero partire da queste 
due città, prolungandole l'una per 11 Tirreno, 

1' altra per V Adriatico, 

Se queste linee soddisfecero ad un concetto 
politico , non corrisposero a quello economico e 
strategico, e non lo potranno lino a quando non 
sieno collegate da linee trasversali costruite at- 
traverso gli Appennini, tra cui questa nostra sa- 
rebbe delle più interessanti, di più facile costru- 
zione, di lievissimo onere allo Stato. 

Ne'&tti politici come in quelli economici gli 
effetti sono in ragione diretta delle premesse] se 
queste sono &Ise, quelli saranno disastrosi. La 
sola fortunata differenza è che,nei secondi un falso 
principio si risolve in un dissesto finanziario, lad- 
dove per i primi si scava un abisso in cui fatal- 
mente si trascina la Nazione. E, la Dio mercè, 
presso noi la lucp si va facendo e si cerca alla 
meglio emendare i primitivi errori economici, 
dopo che questi sono stati dimostrati dalla elo- 
quenza delle cifre. La rete delle ferrovie setten- 
trionali, solo dopo completata con quelle secon- 
darie, i\ raggiunto un valore di prodotto cliilonìe- 
trico, da quasi più non gravare sul bilancio dello 
Stato per le concesse garcnlie; quelle del centro 
aumentano di reddito in proporzione che si esten- 
dono e si rallegano ; le nostre lo saranno del 
pari , quando queste importanti reti secondarie 
verranno compiute. 

D'altra parte gl'interessi dei Municipii e delle 
Provincie sono interessi della Nazione; se quelli 
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sono prosperi, questa sar;\ rigogliosa e forte; se 
i primi steriliscono, essa si accascia; la vita ed 
il progresso non è che la risultanza di molte for- 
ze, le quali, agendo in diversa orbita, tendono allo 
stesso scopo. Nella favola di Menennio Agrippa 
sarà sempre tratteggiato il destino de'popoli di tutti 
i tempi e di tutti i luoghi. Il Governo quindi, per 
tante ragioni, non può non essere necessariamente 
trascinato a seguire questa iniziativa municipale 
e provinciale, ciò che forma uno dei caratteri più 
spiccati della nostra Nazione. 

Quantunque il Consiglio con i suoi deliberati 
avesse esplicitamente eliminata ogni proposta che 
si riferisse a ferrovia economica, pure la vostra 
Commissione à voluto studiare ponderatamente 
la quistione, ed io, nel sottomettere alle S.V. tutta 
la pratica attinente a questo affare, curerò puranco 
rilevare in breve le principali ragioni che ne in- 
ducevano a rigettare le domande di concorso a 
ferrovie che non fossero di sistema ordinario ; 
ricavando i principali dati di fatto dalla elaborata 
relazione sulle ferrovie economiche di Europa, 
fatta al Ministro dei LL. PP. nel 1867 dal chia- 
rissimo Ingegnere Capo del Genio Civile Cav. Fe- 
lice Biglia. 

La costruzione di una fòrrom , come tutte le 
principali produzioni dell'ingegno umano, ha su- 
bito e subisce tuttora svariatissime modifiche che 
tutte intendono, eia al perfezionamento assoluto 
di quest'opera, sia alla maggiore convenienza nel- 
l'apidicazione dei casi speciali. 

Le ferrovie in generale fin dal principio della 
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loro creazione si proponevano due scopi : talune 
miravano al s^emplice trasporto di designati ma- 
teriali, altre al trasporto promiscuo di viaggiatori 
e merci di qualun(iue classe. Per online crono- 
logico {irima si ebbero le ferrovie per trasporto 
di determinati materiali; come ad esempio i pro- 
dotti delle miniere Inglesi , c cosi si lormava il 
primo tipo delle ferrovie che poi si distinsero col 
nome di ferrovie economiche: poscia perfezionata 
questa interessante opera , quando Stefenson vi 
applicò fortunatamente un nuovo sistema di locò- 
motive, si ebbe il tipo della ferrovia che si disse 
ordinaria. 

Senonchè ciascuna Nazione , a seconda delle 
locali condizioni e dei prevedenti bisogni, nel co- 
struire la propria rete di ferrovie, si formolò dei 
tipi speciali; quindi assolutamente non può dirsi 
quali sieno le condizioni precise di una ferrovia 
ordinaria , quale debba chiamarsi assolutamente 
ferrovìa economica. 

Però, se nulla vi ha di assoluto, vi sono taluni 
caratteri salienti, talune condizioni speciali, am- 
messe dalla quasi generalità, che mettono un po' 
d'ordine, in una classifica abbastanza esatta. 

I. 

Ferrovia ordinaria, ora suole generalmente chia- 
marsi quella strada ferrata ad uno o due binari, 
che ha queste principali condizioni: 

a) Lo scartamento del binario , cioè la di- 
stanza fra i due regoli di ferro, è costantemente 
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della lunghezza di metri 1,50 fra asse ed asse di 

regolo. 

b) La pendenza massima delle rampe si tiene 

sempre inferiore al 25 per 1000. 

c) Nei tratti in curva il raggio minimo delle 
stesse non è mai meno della lunghezza dei 300 
metri. 

Tutte le l'errovie nelle (juali non si verificano 
queste condizioni , sia pcrcliè lo scartamento ò 
ridotto, sia perchè la pendenza è maggiore della 
suindicata, sia perchè è ridotto a minor lunghezza 
il raggio delle curve, si denominano comunemente 
ferrovie economiche. 

Oltre queste condizioni, o meglio in completa- 
mento delle stesse , le ferrovie ordinarie hanno 
alcuni altri determinati elementi^ sia per dimen- 
sioni, sia per i diversi Ettori di loro costruzione. 
Accenneremo i principali: 

a) Tutte le opere per cavalcare le correnti 
grandi o piccole, per traversare le valli o le co- 
municazioni ordinarie , quando non ò possibile 
passare a livello , si costruiscono in muratura o 
in solida struttura metallica : il legname non si 
adopera che per i ponti o passaggi provvisori. 

b) La larghezza della piattaforma al ciglio 
superiore è di m. 5,50. I riporti in terra hanno 
scarpate con pendenza di m. 1,50 di base per Idi 
altezza, mentre i tagli hanno le loro scarpate con 
le pendenze imposte dalla stabilità della via a 
seconda della natura delle terre. 

c) L'armamento posa su di uno strato di bal- 
last di 50 centimetri di altezza , e metri 3^50 di 
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larghezza in circa : le traverse sono di lunghezza 
m. 2,50, ed i regoli di ferro pesano in inedia 35 
chilogrammi il metro lineare di regolo. 

d) Le gallerie e tutte le altre opere sono in 
solida struttura in pietra o in opera laterizia. 

c) La lerrovia ò provvista di cantoniere di- 
sposte alla distanza media di m. 1200 — Vi hanno 
un numero di stazioni pel servizio de' viaggiatori 
e delle merci di solida opera muraria , nel nu- 
mero e distribuzione richiesta dai bisogni delle 
popolazioni. 

f) Il materiale mobile di locomotive, vagoni 
per viaggiatori, e carri per mèrci correda la strada, 
ottemperando i bisogni dell' esercizio. 

Una ferrovia che soddisfe nei generale a que- 
ste condizioni , per quanto rìgoarda costruzione 
ed esercizio, impone i seguenti &ttori di passività. 
Per la costruzione : 

a> Espropriazione permanente di terreni per 
la ferrovia e suoi accessori. 

b) Movimenti e tagli di terra. 

c) Ponti e viadotti. 

d) Muri di sostegno ed opere di consolida- 
mento. 

e) Gallerie. 

Questi fattori di spesa variano secondo le lo- 
calità che si traversano, e le accidentalità e sta- 
bilità del terreno. 

f) Ballast ed armamento — Questo fattore è 
poco variabile, e si può ritenere in media poco 
superiore alle L. 30,000 per chilometro, delle quali 
L. 84,000 per rarmamento,'eL. 6,000 per ballast. 
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g) Cantoiiicro c stazioni — Le prime impon- 
frono una spesa d' ordinario di L. 4000 al cliilo- 
mctro , mentre la spesa per le stazioni dipende 
dal numero e dall' imj)orUinza de' Centri di po- 
polazione percorsi dalla ferrovia. 

h) Spese di direzione e sorveglianza — Que- 
sto fattore dipende dalla quantità delie opere c 
dalla durata dei lavori principalmente, e varia 
pure secondo le località; d'ordinario segue una 
ragione diversa da quella delle cifire dell' ammon- 
tare dell' opera stessa. 

l) Spese generali e diverse — Questo fattore 
riassume in parte i precedenti, ed in parte se ne 
tiene estraneo; ad esempio: la linea telegrafica 
è un fattore di spesa estraneo all' importo delle 
costruzioni. 
Per r esercizio poi occorre : 

a) Un corredo di macchine locomotive, va- 
goni, e carri di ogni specie, e la spesa corrispet- 
tiva dipende dal maggiore o minor traffico della 
ferrovia ; trafìico sia di trasbordo, sia delle loca- 
lità che percorre. 

b) Un corredo di mobilia per le stazioni, e 
di materiale fisso per le stesse : come gruc, pom- 
pe, ce. la spesa dipende dal numero delle sta- 
zioni 6 dal movimento locale. 

c) Una spesa annua per la manutenzione « 
riparazione , e ricostruzione della via in tutte le 
sue parti — Questo fattore di spesa dipende es- 
senzialmente, non tanto dal maggiore o minor 
traffico , quanto dalla stabilità delle opere , spe- 
cialmente dalla natura di costruzione dei manu- 
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fatti, e dalla stabilità delle terre delle località per- 
corse dalla ferrovia. 

«0 Una spesa annua per manutenzione , ri- 
parazione, e rimpiazzo del materiale d'armamento, 
matenalo fìsso, e materiale mobile. 

c) Consumo di combustibile per le macchine 
ed altri usi. 

Questi fattori dipendono dal maggiore o minore 
traftìco c dalle pendenze della linea stradale. 

f) Personale di sorveglianza c direzione , e 
personale speciale per la locomozione e per altri 
usi — Qaesto fattore dipende pure principfdmente 
dal traffico maggiore o minore, ma ancora si in- 
nesta in tutti gli altri fottori precedenti di spese. 

g) Spese generali e diverse. Questo fattore 
dipende da svariatìssime cause^ che mentre rias- 
sumono tutt* i precedenti , possono addentellarsi 
più air uno che all' altro, secondo i casi speciali 
come possono tenervìsi estranee; come ad esem- 
pio, la spesa per controllo governativo è indipen- 
dente dal traffico e dal prodotto della via ferrata. 

L' importo della costruzione di una ferrovia or- 
dinaria può variai'c in conseguenza della mag- 
giore 0 minore importanza dei suesposti fattori, 
fra i quali principalmente sono a considerarsi il 
numero e la lunghezza delle gallerie, la stabilità 
delle terre, ed il numero e le dimensioni dei grandi 
manufatti — Volendo segnare un limite minimo 
per la costruzione, vi ànno esempi nella nostra 
Italia, come in altre Nazioni, tanto per ferrovie 
eseguite che progettate, dai quali si può costa- 
tare che una ferrovia ordinaria in &vorevolÌ8SÌme 
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condizioni non eccede la spresa di L. 80,000 per 
chilometro, anche compreso il materiale mobile. 
Le ferrovie nei piani delia Puglia si tengono a 
questo limite; e la ferrovia da Foggia a Manfre- 
donia, secondo 1' estimativo per l' Ingegnere Ga- 
belli, è fissata a L. 63000 per chilometro escluso 
il materiale mobile. 

Per quanto riguarda la spesa di esercizio di 
una ferrovia di convenevole lunghezza e costrutta 
con stabilità, quantunque recisamente non possa 
alTcrniarsene V ammontare, pure subisce minori 
varie là ; talché può ritenersi che il medio dell'e- 
sercizio varia fra le 6 alle 7000 L. per chilome- 
tro; però^ questa cifra è il risultato di tutt' i fet- 
tori di passività precedentemente esposti, che tutti 
influiscono a variare, ma non tutti in egual modo; 
se una ferrovia traversa una frana, se le opere mu- 
rarle non sono stabili, se il percorso di una loco- 
motiva è frammezzato da un tratto di estremo li- 
mite di pendenza^ le spese di esercizio crescono 
smodatamente. Ma dall'altra parte nei casi ordina- 
ri, ove non ricorrono queste condizioni speciali , i 
limiti suesposti di 6 a 7000 L. per anno e chilo- 
metro sono una giusta misura. È importante av- 
vertire ciie la spesa d' esercizio segue il traffico 
minore o maggiore della IbriYn ia ordinaria ma con 
molte riserve — Con un trallico minimo la spesa 
di esercizio non è minima: questa spesa, arrestan- 
dosi ad un limite non inferiore alle L. 5000 per 
anno e chilometro, non solo assorbe l' intero pro- 
dotto; ma grava come passività — Viceversa au- 
mentandosi il traffico , la spesa dell' esercizio au- 
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menta^ ma non in eguale proporzione ; di talché 
raggiunge quando la metà, quando il terzo, c quan- 
do anche una frazione minore del prodotto lordo: 
in couscguen/.a costa meno , proporzionalmente , 
l'esercizio di una ferrovia che produca L. 20,000 
per armo e ciiilometro, in favorevoli condizioni, 
(nel qual caso la spesa dell'esercizio può rite- 
nersi ia L. 7000 per anno e chilometro) di una 
ferrovia la quale produca solo L. 7000, quando 
questa sia in condizioni poco favorevoli. 

Una ferrovia ordinaria, costruita con le condi- 
zioni suéspresse, può far fronte al traffico, quale 
può richiedersi pei bisogni ordinari delle popo- 
lazioni. Il numero dei treni è soltanto limitato 
dair intervallo di tempo necessario per lo scambio 
degli stessi, che muovono in opposte direzioni,- e 
quindi questo numero è quale si può fissare in 
un ordinato orario; ma è evidente che può sod- 
disfare a tutte le esigenze del più animato eser- 
cizio nelle condizioni ordinarie. Una locomotiva 
del peso medio da 45 a 50 tonnellate potrebbe tra- 
scinare fino a 50 Vagoni caricati, ma in media può 
trasportarne 30. Si ritiene per vagone caricato un 
vagone o carro che sia del peso totale di tonnel- 
late 14 , delle quali G circa costituiscono il peso 
morto, ed 8 il poso utile. 

La percorrenza do' treni può per velocità aver 
limiti eccessivi; ma, tenendosi a proporzioni eque, 
possonsi facilmente percorrere 60 chilometri l'ora, 
comprese le fermate, àaà treni diretti, 4ò chilo- 
metri dai treni misti , e 35 chilometri dai treni 
per le mercanzie, o per i tratti nei quali le pen- 



- 16- 

dfnzc si tengono costantemente al limilo supe- 
riore — Questi dati raccolti in uno , danno un 
concetto cliiaro della possibile produzione di una 
ferrovia ordinaria, come si ò indicato, e come è 
confermato dalle reti ferroviarie principali sia Ita- 
liane, sia estere. 

II. 

Si è accennato che oltre le tre condizioni, che 
potrebbero dirsi essenziali, una ferrovia ordinaria 
adempie ad altre molti plici condizioni delle quali 
abbiamo indicato le principali; però in molti cadi, 
per varie circostanze locali, specialmente per un ' 
traffico limitato, non era possibile avere il corri* 
spettivò beneficio della spesa che imponeva la 
costruzione di una ferrovia ordinaria. 

In questi casi speciali si è tentato d' introdurre 
nella costruzione ed esercìzio della stessa, talune 
economie , le quali siccome variano a seconda 
delle condizioni locali e speciali di ognuna, così 
occorrerebbe una descrizione particolarizzata di 
ciascuna ferrovia economica, ove volesse farsi un 
concetto generale e completo della questione: ma 
perciò occorrerebbe un grosso volume , quindi 
è necessario limitarsi ad accenni sommari per 
quanto basta a farsi una idea chiara della cosa. 

Per riuscire in questo intento si dividono le 
ferrovie economiche in due grandi gruppi. 

Nel primo di questi van comprese tutte quelle, 
che pur conservando le tre condizioni principali 
delle ferrovie ordinarie, chiamansi im})roprìamento 
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economiche , perchè nella loro rispettiva costru- 
zione si sono introdotta talune economie o modi- 
fiche sulle condizioni accessorie delle ferrovie or- 
dinarie. 

Nel secondo vanno comprese le altre, che sole 
dovrebbero chiamarsi economiche, nelle quali si 
è creduto variare ad alcuna delle condizioni es- 
senziali. Questo gruppo ]>crò va diviso in due 
classi : nella prima sono annoverate le ferrovie 
che conservano lo scartamento ordinario, ma che 
ànno bisogno di speciale modo di trazione, per- 
chè sorpassano neUe pendenze i limiti ordinari ; 
nella seconda quelle speciali ferrovie, che, conser^ 
vando oppur no i limiti della pendenza, ànno uno 
scartamento inferiore all'ordinario, cioè minore di 
metri 1,50 fra asse e asse di regolo. 

Priao frappa di ftrrovii seoMinlelie 

L'onorevole Ingegnere Biglia, parlando di que- 
sto gruppo di ferrovie, riassume in un notamente 
le economie, sia attuate nelle estere nazioni, sia 
che , secondo le sue idee , potrebbero tentarsi : 
queste economie riguardano tanto la costruzione, 
che l'esercizio, e per essere ordinati nel presente 
lavoro è necessario trascrivere per esteso i nota- 
menti slessi del sudetto Ingegnere. 

Eoommie iella esttmloM 

!.• Ammettere curve di 300 metri di raggio. 
2* Sopprìmere i marciapiedi alle stazioni, sup- 
plendoli con altro montatoio ai vagoni. 
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3. " Ridurre la costruzione delle stazioni sì per 
numero clic per qualità di costruzioni ; special- 
mente lo iotennedie limitarle a tettoie di cartone 
asfaltato. 

4. ** Abolire le cantoniere. 

5. ° Costrurrc i manufatti in muratura grezza, 
al più con travate metalliche. 

6. " Sostituire le colonne idrauliche con mecca- 
nismi più semplici. 

7. * Adottare materiale fìsso alle stazioni con 
meccanismi semplicissimi. 

8. * Adottare locomotive Tender o locomotive a 
moto radiale. 

9. * Adottare vagoni del miglior modello e più 
economico, anche con ruote in ghisa col sistema 
Adelskold. 

10. " Ridurre il ciglio della piattaforma a 5 m. 

11. ° Ammettere ruotaie di 32 chil."" m.corr. 

e della massima lunghezza con traversine alla 
distanza media di 90 centimetri. 

12. ° Procurare di espropriare le terre prima del- 
l'atto di concessione. 

13. " Regolare le ofilcine di riparazione. 

14. " Imitare, ove occorre, le tettoie a due piani 
che fanno il servizio di deposito temporaneo e di 
magazzini. 

15. * Provedere ogni tettoia a merci di bilUco e 
di grue. 

16. * Non omettere i segnali di distanza , e gli 
orologi alle stazioni. 
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Econonie neirtserolzio 



1. * Ridurre la velocità massima dei treni fira 95 
a 40 chil. l'ora , e la velocità media fra 20 a S4 

chilom. 

2. ° Ammettere possibilmente ogni servizio cu- 
mulativo. 

3.0 Scegliere un personale capace, attivo ed atto 

a tutto. 

4. " Applicare nelle stazioni intermedie un solo 
individuo. 

5. Disporre che il servizio delie stazioni sia 
coadiuvato dal personale dei treni , o da agenti 
pagati ad ora. 

6. * Disporre che il servizio nelle fermate, si Ììgu> 
eia dai conduttori. 

7. * Fare 1 treni tutti misti, ricavando dalle lo- 
comotive il massimo percorso, ed usando la mas- 
sima economia nei vagoni. 

8. * Evitare il servizio di notte. 

9. * Omettere il servzio delle locomotive di ri- 
serva. 

10. ° Permettere che le locomotive vadano ^1 

Tender avanti. 

11. ** Ammettere donne e ragazzi pei passaggi a 
livello. 

12. " Scartare dai treni tutti i veicoli, non uti- 
lizzati. 

13. ° Ridurre il personale al minor numero pos- 
sibile, ed utilizzare lutti. 

Da una rapida lettura di queste economie pos- 
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sibili , tanto nella costruzione che nell' esercìzio 
della ferrovia : né viene spontanea qualclie osser- 
vazione generale; ci limitiamo a due principali 
.di esse. 

1. " Innanzi abbiamo esposto i &ttori principali 
della spesa per la costruzione ed esercizio della 
ferrovìa, accennando gli elementi che aveano in-i 

fluenza sugli stessi, ora, passando a rassegna 
criterii economici delì' Ingegnere Biglia, vedremo 
che pochissima oniuna ragionevole economia^ spe- 
cialmente alla costruzione, può venire dal mettere 
in relazione quegli clementi di economia con i 
singoli fattori di spesa. 

2. " Che r istesso Ingegnere Biglia conferma nel 
suo lavoro l'idea precedente, perchè, descrivendo 
questa specie di ferrovie che conservano uno scar- 
tomento ordinario , che non arrivano nemmeno 
al 20 per 1000 in pendenza, e che per le curve 
stanno nei lìmiti ordinari, che, In una parola sola, 
appartengono al primo gruppo impropriamente 
detto economico, ci fa sapere che ad esempio «le 
tre ferrovie dell'Alsazia, costrutte generalmente in 
terreno piano e di poco valore, costarono tutt*as- 
sieme circa L. 117000 al chilometro senza il ma- 
teriale mobile » ed, ove parla dell' esercizio, ci fa 
sapere che queste linee dell' Alsazia , supposto 
che fossero percorse da 6 treni per giorno, im- 
porrebbero per l'esercizio nientemeno clie la spesa 
annua chilometrica di lire 12391. Lo stesso può 
ripetersi per le ferrovie della Scozia, appartenenti 
allo stesso gruppo per le quali, quantunque sieno 
stati possibili per condizioni speciali molti degli eie- 
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menti economici proposti dall'Ingegnere Biglia, pure 
il costo delle costruzioni è quando di Lire 150827, 
come nella Gasile Douglas, quando di lire 160517, 

quando di Lire 107500; e pure le pendenze sono 
moderatÌ8sinric , le curve larghe , ed il Bìglia ci 
avverte che i terreni sono di pocliissimo valore 
M passando la ferrovia spesso per luoghi incolti 
e deserti ». 

Parlando poi dell' esercizio nella supposizione 
di 6 treni al giorno , secondo il Biglia , queste 
ferrovie Scozzesi imporrebbero una spesa media 
chilometrica annua superiore alle Lire 10000. 

Peggio ancora per le linee di Olanda. La linea 
' di Zwelle, percorrendo un paese eccezionalmente 
piano, non contenendo grandi opere d' arte, co8(& 
nientemeno Lire 230313 per cliilometro e suppo- 
nendo un traffico di sei treni al giorno, secondo 
i calcoli del Biglia, imporrebbe una spesa annua 
chilometrica d'esercizio di Lire 14931. 

Queste due osservazioni generali dimostrano ad 
evidenza che, apprezzando i criteri economici del- 
l' Onorevole Ingegnere, gli elementi pratici , che 
lui stesso enumera, sono ben lungi dal persua- 
dere di soddisfacenti risultati. 

Esaminando poi gli elementi di economia pro- 
' posti dall' Ingegnere Bìglia si vede: 

Sul N. i ^Limite delle earoe. 

Che anche nelle ferrovie ordinarie sono am- 
messe le curve di 300 metri, come già si è detto 
innanzi sbando il limite delle curve, ma bisogna 
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essere moderati nell* usare di questo limite estre- 
mo che pregiudica di molto la velocità dei treni. 

Sul N>2 — Soppressione dei marciapiedi. 

La soppressione dei marciapiedi nello esperienze 
fatte, senza produrre economia di rilievo, à in- 
vece causato disgrazia ai viaggiatori ed agli agenti 
dei treni. 

Sul N, 3 ^Economia neUe Stagioni, 

V economia nelle stazioni in quanto al numero 
è contrastata dall'interesse deUe popolazioni, e 
spedalmente nell'Italia Meridionale è poco di- 
scutibile, perchè sono Province popolose e non 
deserte come nella Scozia e nei paesi Nordici ; 
la qualità delle costruzioni è compensata ad u- 
sura dalle spese di manutenzione , collegate ai 
costo relativo dei materiali e della mano d' ope- 
ra, diverso nelle varie località: nei paesi Nordi- 
ci descritti dal Biglia, in proporzione, le opere in 
legno costano pochissimo , mentre nelle nostre 
Provincie costano meno, in proporzione, le opere 
murarie e sono elevati i prezzi dei legnami , spe- 
cialmente di Abete; quindi questo elemento di eco- 
noiiiia mancherebbe di scopo pratico. 

SulN. 4'^AboUgiom delle Cantoniere, 

V abolizione delle Cantoniere non ò discutibile 
perchè il governo Italiano noi consentirebbe, e 
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la sicurezza pubblica ne, verrebbe seriamente 
compromessa : ciò che sarà possibile nelle de- 
serte contrade Nordiche, non può nemmeno im- 
maginarsi nelle popolose contrade Italiane. 

Sul N,5 — MamfatU in legno o in muratura 
gr&sza ed a secco. 

Questo elemento di economia ò fra tutti il più 
rilevante e merita quindi speciale attenzione. 

Tanto gì' IngCLmcri Governativi, quanto gì' In- 
gegneri delle private Societcì, hanno attentamente 
studiato a che dovea tenersi il costruttore di una 
ferrovia , perchò la spesa dei manufatti stasse 
nei giusti limiti sì della stabilità che della eco- 
nomia, il risultato pratico di questi studi, (salvo 
insignificanti possibili modifiche ) ora non am- 
mette discussione, perchè, tanto per convincimen- 
to universale, quanto per legge, specialmente per 
quella sui LL. PP. del 1865, sono regolati gli 
estremi, ai quali deve necessariamente tenersi il 
costruttore di una ferrovia italiana. Praticamen- 
te le opere di lussò sono proscrìtte salvo la vo- 
lontaria esecuzione delle stesse nelle opere di e- 
strema importanza, rare a ritrovarsi , come un 
viadotto 0 una galleria monumentale , una sta- 
zione in una città di prim' ordine : dall' altra par- 
te sono egualmente proscritte le murature a secco 
e le opere in legname nelle parti principali di 
un manufatto , perchè evidentemente la stabilità 
ne sarebbe compromessa e 1' esercizio verrebbe 
soffocato dalia spesa della continua ricostruzio- 
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ne. Com' è possibile la discussione dell* ammis- 
sione in una ferrovia italiana di un ponte con 
pile in le£rno o in muratura a secco , se non è 
nemmeno discutibile che ciò possa accettarsi in 
una via ordinaria ? Eppure ò ovvio che ben più 
gravi sarebbero i danni e le conseguenze per la 
ferrovia relativamente a quelle che si risentireb- 
bero per un' ordinaria comunicazione. Oltre la 
spesa di manutenzione o conservazione , quale 
danno non produrrebbe la ricostruzione di un 
ponte in una ferrovia? Solo la contìnua proba- 
bilità dell'interruzione diservizio dissuade da una 
lunga discussione su questo elemento. 

Sui N»* 6,7 ed 8, — Scelta del materiale mobile, 
e del materiale fisso delle\St€urìoni, 

Sono questi clementi che entrapo piuttosto co- 
me fattori di una buona Amministrazione, anzi- 
ché come generali elementi di economia nelle 

costruzioni ; certamente ò nell' intéresse di chiun- 
que studiare ed adottare meccanismi pel materiale 
fisso delle stazioni, sistema di locomotive , modelli 
di vagoni della maggior convenienza, in vista delle 
speciali condizioni. Le idee assolute non anno scopo 
pratico: V istesso Biglia che propone le locomotive 
Tender, o le locomotive a moto radiale, ci av- 
verte nel suo stesso lavoro, che queste specialità 
di locomotive sono proprie di un traffico limita- 
tissimoy e di breve lunghezza, c possiamo aggiun- 
gere che le locomotive Tender» usate con qual- 
che profitto per l' esercizio della breve linea da 
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Nocera a Vietri , furono abolite appena la linea 
ferrata raggiunse Salerno. 

Sui N.^ e ii — Riduzione del ciglio della piat- 
taforma, peso, dimensione e distribwtione del 
materiale di armamento. 

La prima riduzione non è possibile , essendo 
accettato ed ordinato dal Governo, che, salvo spe- 
ciali casi, la larghezza del ciglio della piattaforma 
dev' essere di metri 5,50: la piccola dìfiìsrenza ci 
dispensa da lunghi ragionamenti sulla convenienza 
di quella misura, basta accennare che la misura 
ordinaria di metri 5,50 (salvo i casi speciali per 
i quali anche nelle ferrovie ordinarie il Governo 
ammette riduzione), 6 il risultato stretto delle 
regole di stabilità e di sicurezza. Pel peso delle 
rotaie è generalmente ammesso che sia di 35 Chil. 
il metro lineare di regolo, e Tistesso Biglia ci 
avverte clic, nei casi di rinnovamento di materiali 
di armamento, le varie Nazioni sostituiscono ro- 
taie di questo peso. Noi poi ne abbiamo un esem- 
pio pratico , giacché un cumulo di bisogni à im- 
posto al Governo Italiano di obbligare la Società 
delle Romane a cambiare l'armamento sulle linee 
meridionali, sostituendolo con rotaie precisamente 
di 35 Chil. al metro coir. 
' Per gli altri elementi poi nulla vi è adire, per* 
cbè sono consentiti ed accettati in tutte le ferro- 
vie ordinarie. 
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Sul i2 — Espropriagigni, 

Il concetto dell'Ingegnere Biglia non è attuabile: 
ove si volessero fare le espropriazioni prima dello 
fttto di concessione^ oltre le spese di tasse e re- 
gistro sui contratti di acquisto e su tutti i néces- 
sarìi documenti, s'incorrerebbe negli oneri di una 
compra-vendita volontaria, ove 1* utile possibile si 
potrebbe convertire in una passività di &tto. 

Sui N.^iSf 14 e i5, riguardanti le officine di 
riparazione f le tettoie e merci, il materiale 
JUso, i segnali e gli Orologi alle Stazioni. 

Questi elementi, più che l'attori di economia, sono 
sagge considerazioni clic qualunfiue intelligente co- 
struttore cercherebbe attuare per proprio interes- 
se, ove le condizioni .«lìociali non si o|)pongono. 

Per quanto riguarda 1' economia ncir esercizio 
si deve ripetere che son tutti suggerimenti di savia 
amministrazione e quindi, deve lasciarsi all'Am- 
ministratore, quale possa applicarsi nel caso pra- 
tico in determinate condizioni. 

Affermarle tutte recisamente come fattori di 
economia, in qualunque caso non è pratico , nè 
poteva essere nella mente elevata dell'Ingegnere 
sudetto. In effetti: come potrebbe evitarsi il servizio 
di notte in un tronco di ferrovia che si attacca 
ad altri tronchi e che quindi à un servizio di tra- 
sbordo? Come può accettarsi quale elemento ge- 
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nerale di economia la soppressione delle macchine 
di riserva ? È forse egli possibile di esercitare 
qualunque ferrovia , anche di percorso limitato 
e secondario , come la linea di Grundsett , per 
la quale , come ci avverte lo stesso Ingegnere , 
essendo aboHte le macchine di riserba , quando 
si guasta una locomotiva, il pubblico ò obbligato 
ad aspettare aUra macchina, richiamata sul luogo 
del guasto? (Vedi pagina 115 del citato autore) 
com'è possibile, se non in casi limitatissimi cho 
la locomotiva cammini col Tender avanti ? Ba- 
stailo questi pochi cenni per assodare il concetto 
che questi iàttori di. economia sono a tenersi pre- 
senti da una sag^ Amministrazione, per appli- 
carli possibilmente secondo i casi, giacché, come 
si è accennato innanzi, le ferrovie descrìtte dal- 
l'Ingegnere Biglia, nelle quali erano attuati un 
numero maggiore o minore di questi elementi eco- 
nomici , quando si supponevano portate ad un 
traffico di 6 treni al giorno, gravavano per l'eser- 
cizio con un' enorme spesa , quasi doppia della 
corrispondente nelle ferrovie ordinarie. 

Per conchiudere l'esame di questo primo gruppo 
di ferrovie , ò necessario qui richiamare i lattori 
indicati innanzi della spesa di costruzione e l'eser- 
cizio di quelle ordinarie. 

Ove si tengano sott' occhio quel fattori, coll'a- 
iuto delle brevi osservazioni suesposte , si vedrà 
di leggieri che gli stessi , per questo gruppo di 
ferrovie, o restano costanti, o si trasportano dalle 
spese di costruzione in quelle di esercizio; e que- 
ste ultime, elevate a capitale, non solo fiinno scom- 
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parire la pretesa economia, ma riducono la risul- 
tante effettiva spesa di costruzione ad una cifra 
maggiore delia correlativa per le ferrovie ordinarie. 

III. 

• 

L'altro gruppo di ferrovie economiche, come si 
è detto, va diviso in due classi» nella prinm delle 
quali vanno considerate quelle che àn bisogno dì 
special modo di trazione, perchè soverchiano nella 
pendenza i limiti ordinati. 

Di questo gruppo appena è da fore qualche cenno 
perchè: 

1." Gli esperimenti che finora si sono fatti 
sono stati in condizioni del tutto eccezionali , e 

da non potersi applicare al casi comuni. 

2° Perche anche questi esperimenti ànno 
portato così infelici risultati da sconsigliarne ad- 
dirittura r esempio. 

3. " Perchè neanche l'Ingegnere Biglia àcrodu- 
to farne cenno nella sua numerazione di ferrovie 
economiche, quantunque abbia accennato a molte 
altre pel solo elemento descrittivo. 

4. * Perchè quanto si è innanzi accennato pel 
gruppo precedente, e quanto si dirà in prosieguo 
per le ferrovie a scartamento ridotto, va pure ap- 
plicato a questa specialità di ferrovie. Si fa rile- 
vare soltanto che , come non omette constatare 
r Ingegnere Biglia , se tenendosi anche fra i li- 
miti ordinari di pendenza, ad un piccolo aumento 
di questa corrisponde una enorme differenza in 
più sulle spese d'esercizio, ove la pendenza 



Digitized by Google 



— 29- 

trasmodi i limiti ordinari, e si spinga fino al 6 
ed 8 p. 0[o, ed anche più, le spese d'esercizio 
raggiungono tale cifra, da, comparativamente, so- 
verchiare il costo medio di una ferrovìa ordi- 
naria. 

Abbiamo detto che poche applicazioni vi sono 
per questa specialità di ferrovie e tutte in condì- 
zioni eccezionali: pure, per dare un esempio, pi- 
gliamo r applicazione del sistema Fell nella tra- 
versata del Colle di Moncenisio. 

Per quanto si possa stare alle cifre raccolte , 
col singolare eserc izio, questo costava tanto che, 
dei)iu'ato di 6 a 1000 lire, dava un residuo di 
passivici supcriore alle lire 3(),0(X) di spesa d'e- 
sercizio per anno e Chil., che, calcolato dall' 8 al 
9 p. 0(0, per esser larghi^ come interesse e quota 
d' ammortamento, dà in risultato un capitale su- 
periore a qualunque costo di ferrovia ordinaria , 
che non sia in condizioni estremamente ecce- 
zionali. 

E poi quale prodotto dava quella ferrovia, e 
quale prodotto può dare qualunque ferrovìa in 
simile condizione? Locomotive di peso eccessivof 
quasi doppio delle locomotive ordinarie, appena 
trascinavano quattro vagonetti con un carico utile 
che non sorpassava le 10 tonnellate; mentre lo- 
comotive dell' istesso peso avrebbero trasportato 
sulle ferrovie ordinarie, a dir poco, 200 tonnellate. 

Passiamo ora all' altro gruppo di ferrovie che 
merita un più lungo esame , cioè alle ferrovie a 
scartamento ridotto. 

Dall' istessa opera dell' Ingegnere Biglia rica- 
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viamo due verità^ di cui pigliamo nota preliminar- 
mente per restringere utilmente questi cenni. 
Primo cioè: che uno scartamento inferiore ad 

un metro e 10 non sia neanco discutibile , salvo 
condizioni eccezionali (vedi opera di Biglia a 
pag. 26). 

Secondo : clic lo scartamento ridotto anche di 
metri 1^10 è solo discutibile, quando il traffico sia 
limitato, e quando si tratti di solo quello locale. 

Per la prima proposizione non si farà cenno 
della lìnea di Festiniog, e di altre linee che si 
trovino in condizioni slmili, per lo scartamente in- 
feriore a m. 1,10, perchè sappiamo che la linea di 
Festiniog è costruita principalmente allo scopo di 
allacciare una rete di strade di servizio dello stesso 
scartamento, fotte tutta per trasportare le ardesie 
alla marina , che quindi le sue condizioni sono 
eccezionali; come per le linee Norvege si cono- 
scono le condizioni eccezionali delle stesse, cioè 
di essere linee isolate, a traverso paesi spopolati 
e montuosi con un traffico mìnimo, e quindi con 
prodotto mìnimo e passivo. 

Tutti questi dati, portati nelle misure ordinarie 
del traffico e dei fattori di costruzione ed eserci- 
zio, invece di economia porterebbero tale iattura 
da rendere inutile qualunque discussione sul ri- 
guardo. 

Ci fermeremo piuttosto, fra tutte, a tre fra le linee 
con lo scartamento di metri 1,10, registrate dallo 
Ingegnere Biglia, perchè allo stesso sembra pos- 
sibile la loro applicazione in Italia. 

1/ Ferrovìe da Anversa a Gand nel Belgio. 



Digitized by Google 



.31 — 

Questa férrovia costa per Chil. L. 103,390, pro- 
duce L. 18^000 per anno e Chil. e l'esercizio as- 
sorbe metà della produzione , anzi V istesso In- 
gegnere Biglia ( quadro 4" pag. 153) ritiene che 
nella supposizione di sei treni al giorno, con le de- 
bite correzioni, Tesercizio di questa linea impor- 
rebbe una spesa annua Cliil. di L. 17463. 

Ma pure questa ferrovia di Anversa corro su 
paesi pianissinii , c se fosse a scartamento ordi- 
nario forse sarebbe costata ugualmente; ma met- 
tiamo pure un aumento del decimo, giusta i cal- 
coli dell' istesso Ingegnere , e la spesa salirebbe 
a L. 113,800: il prodotto potrebbe essere maggiore 
con una minore spesa di esercizio ( pag. 9). 

Perchè dunque questa riduzione di scartamento 
inopportuno? Per una condizione eccezionale, cioè 
per avere un numero maggioro di piccoli treni, on- 
de far concorrenza alle linee ordinarie dèlio Stato, 
cheperoorrono con più lunga viaFistessacampagna. 

A parte questa condizione eccezionale, questa 
linea non può avere, nè à vantaggio^, che ne 
compensi i gravi inconvenienti. 

Per le ferrovie Svedesi di Uttersberg e Udder- 
svall, si costata dapprima che queste ferrovie non 
possono avere vita propria per lo scarsissimo in- 
troito; scendendo ai loro dettagli di costruzione , 
troviamo che la linea di Uttersberg costò lire 98,225 
al" Chil. nella prima tratta, e lire 65,270 nella se- 
conda tratta: però questa linea sta nei limiti iden- 
tici delle ferrovie ordinarie ; e l'altra linea ferro- 
viaria di Udderwall costò per Chil. L. 30,085. 

Questi risultati brillantissimi fanno una tal quale 
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impressione, però con qualche ovvia osservazione 
8i è al caso di valutare la quistione dal suo vero 
punto di vista. 

Entrambe queste ferrovie Svedesi , a parte lo 
scartamento ridotto, stanno nei limiti identici delle 
ferrovie ordinarie, quindi, ove queste ferrovie fos- 
sero costrutte col sistema ordinario, non costereb- 
bero che il 10 o il 12 per 0[0 di più della rispet- 
tiva spesa che à imposto la loro costruzione. 

L'istcsso Ingegnere Biglia ce lo dice, anzi egli si 
spinge più avanti , ed afferma che, se costruite nel- 
l'Italia, la linea di Udderwall costerebbe L. 53,000, 
e quella di Uttersberg L. 82,000, collo scartamento 
ridotto, le stesse linee costerebbero col sistema or- 
dinario, la prima L. 70,000 e la seconda L. 90,000: 
dunque l'importo tenue della loro costruzione non 
è dovuto al sistema economico y cioè alla minore 
larghezza dello scartamento, ma sibbene a ragioni 
speciali perfettamente estranee a questa riduzione. 

Qnali sono queste ragioni? Le troviamo costa- 
tate nell'opera del Biglia : i terreni sono dì niun 
valore, vi sono occorse pochissime opere d'arte, e 
queste sono state costrutte con pietrame a secco , 
rimboccate di malta ; il materiale del ballast si 
offrì opportuno e gratuito sulla stessa linea: non 
vi sono cantoniere ; le stazioni , specialmente le 
intermedie, sono formate da tettoie in legno co- 
verte da carta asfaltata , il materiale mobile e 
quello di armamento sono coordinati al limitatis- 
simo e speciale traffico. In tutto ciò è estranea la 
larghezza dello scartiamento. 

Ma vi à dippiù: abbiamo detto che secondo il 
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Biglia queste due ferrovie, ove si costruissero in 
Italia le simili, costerebbero L. 53,000 e L. 72^000 
a Chil. so con scartamento ridotto, invece L. 70,000 
e L. 90,000 se con scartamento ordinario: questa 
economìa potrebbe sembrare non disprezzabile ; 
ma si osserva che , secondo lo stesso scrittore , 
supponendo sempre il trafìioo di sei treni al giorno 
(treni piccoli per ferrovie economiche) l'esercizio 
invece d'imporre una spesa media Chil. annua di 
L. 7000 imporrebbe una spesa di L. 21558. 

Basta accennare ciò per vedere assiomaticamente 
che invece di economia si avrebbe una terribile 
iattura , mentre, se si capitalizza la differenza di 
passività suir esercizio, una linea a scartamento 
ridotto viene a costare il doppio 'di una linea a 
scartamento ordinario nelle identiche condizioni. 

Ci resta ora ad esaminare la quistione dal lato 
che può chiamarsi teoretico, cioè esaminare la ra> 
gione che produce il fatto, considerato che le fer- 
rovie a scartamento ridotto sono di dissesto anzi^ 
chè di economia. 

Abbiamo visto che tutte le economie pel primo 
frruppo di ferrovie , innanzi esaminato , aveano 
poco o ninno scopo pratico e non contribuivano a 
minorare le spese della costruzione, mentre rcsei- 
cizio ne risultava aggravatissimo: tutte queste con- 
siderazioni qui s' intendono ripetute. 

Ma ve ne ànno delle altre per lo scartamento 
ridotto. 

Quali economie sono conseguenza diretta o in- 
diretta d^lo scartamento ridotto , del costo delle 
costruzioni, o delle spese déU'esefciado ? 
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II Biglia lo riassume cosi: «oltre tutte le eco- 
nomie di costruzione descritte ( c noi pure le ab- 
biamo numerate) quando la natura del traffico lo 
permette, e quando il traffico sia limittito, almeno 
per la maggior parte, nella linea stessa, con uno 
scartamento ridotto si può ottenere : 

1. " L'adozione di ruotaie più leggiere con un 
materiale mobile meno pesante, avendo treni meno 
capaci , ma pure sufficienti , se piccolo sia il 
traffico. 

2. * Un migliore rap])orto fra il peso lordo ed 
il peso utile, sempre nel suddetto caso. 

3. * Un'economia nel corpo stradale, atteso il 
minore peso delle locomotive; la riduzione di curve 
ristrette che nei terreni difficili può portare una 
grandissima economia. 

4. ** Una corrispondente economia nelle dimen- 
sioni delle traversine, della massicciata e delle ope- 
re d*arte ec: ecco i fattori di economia. 

Però tutti questi fattori posano sulla condiziono 
essenziale che il traffico sia limitatissimo, quindi 
si posa naturalmente il dilemma : o il traffico di 
una ferrovia ò limitatissimo (ed il Biglia à data con 
molti esempi questa condizione di fatto ) ed al- 
lora, a parte la ferrovia Anversa-Gand, di cui ab- 
biamo parlato separatamente, il prodotto è mini- 
mo, la ferrovia non à vitalità jjropria, come tutte 
quelle descritto dal Bìglia, salvo cast e condizioni 
eccezionali, e ciò che assolutamente sembra un'e- 
conomia, relativamente, non lo è più, e l'impiego 
del capitale non trova il suo tornaconto: o il traf- 
fico non è limitatissimo, ma si tratta di una ferrovìa 
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ili regioni popolose e fertili , ed allora le sopra- 
segnate economie non sono attuàbili, quindi è inu- 
tile la discussione. 

Ma, a parte la logica inesorabile di questo di- 
lemma , sono poi possibili queste economie? 
noi fatto vediamo che le principali fra esse, cioè 
quelle segnate col N. 3 e 4 non sono attuate in 
alcuna delle ferrovie notate dall' Ingegnere Bi- 
glia, L'economia delle costruzioni vi h, ma per la 
qualità della struttura , e non per la larghezza 
più o meno dello scartamento. 

Le altre condizioni di economia sono state più 
o meno applicate, ma, contro un magro benefizio, 
corrisponde l' enorme carico delle spese di eser- 
cizio, nel caso di sei treni ed anche di solo quattro 
piccoli treni al giorno, come si vede a pag. 151 e 
153 più volte citate , peso che compensa e tra- 
smoda su ogni possibile economia della costru- 
zione. 

Ma, astraendosi ancora più nella questione teo- 
retica, e riportandosi ai suesposti fattori della spe- 
sa di costruzione ed esercizio di una ferrovia, esa- 
minandoli uno per uno, si vede chiaramente che 

le conseguenze dirette, per economia provvenien- 
te dalla riduzione dello scartamento da m. 1.50 a 
1,10, sono una parte ben meschina delle espro- 
priazioni e della cubatura dei movimenti di terra, 
come una parte secondaria di economia dei ma- 
nufatti; invece sono estranee addirittura a tutte le 
opere di consolidamento e difesa; come sono estra- 
nee alle gallerie per le quali da una valle si passai 
in altra valle ; mentre ' ànno influenza possibile 
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sulle gallerie a traverso i contratrorti ncH' istossa 
valle; possono applicarsi al ballast ed all' arma- 
mento, ma con discapito della durata; da ultimo 
sono estranee alle spese afTcrcnti allo stazioni e 
cantoniere, mentre per le altre spese generali e 
diverse si uniformano alle possibili precedenti 
economie. 

Per r esercizio poi si possono applicare delle 
economie, ma sempre a discapito del traffico. 

In conchiusione ad esser larghi : nelle condi- 
zioni ordinarie si può ritenere che un'economia 
prodotta solo dalla riduzione dello scartamento 
stia pel terzo ed il quinto del costo della ferrovia 
ordinaria nelle stesse località. 

È una larga concessione ma sia pure così. Stando 
nella supposizione di un caso ordinario, si riterrà 
anche un traffico ordinario , allora ne viene la 
necessaria conseguenza che il capitale economiz- 
zato della costruzione è pagato tre volte tanto per 
gli oneri dell' esercizio. Ma abbiamo detto traillco 
ordinario , e traffico ordinario per una ferrovia 
economica sono quattro treni al giorno, ognuno 
di 05 tonnellate; ora questo traffico non ragguaglia 
nemmeno il prodotto di un sol treno al giorno su di 
una ferrovia ordinaria. Astraendosi dunque nella 
pura teorìa del prodotto utile, una («srrovìa econo- 
mica, che costa tutto al più un terzo di meno del- 
l' ordinaria, produce meno dell'ottava parto della 
ferrovia ordinaria stessa, è ciò calcolando solo otto 
treni possibili fra mercanzie e viaggiatori, lavoro 
giornaliero di una ferrovia ordinaria. 

Queste cifre sono troppo eloquenti; si riducano 
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quanto si vogliono le spese necessarie per la co- 
struzione di una ferrovia economica, relativamente 
a quelle di una ferrovia ordinaria nella stessa lo- 
calità, per assurdo si riduca al terzo, (salva il 
caso di traffico limitatissimo) il prodotto sarà sem- 
pre nei limiti ed in proporzione di gran lunga 
minore. Le ferrovie economiche sono sempre In 
teoria un assurdo, come nel fotte sono' un danno. 

IV. 

Queste idee e questi dati di fatto pcrchr al)])iano 
un risalto ancora di maggiore evidenza è neces- 
sario applicarli allo esempio .s|)eciale della ferro- 
via da Avellino a Ponte S.' Venere. 

Quali sono le condizioni tecniche ed economiche 
di questa località e di queste ferrovia t 

La ferrovia in parola si stacca ad Avellino dalla 
linea delle Romane che, muovendo da Napoli per 
Cancello, Sanseverìno, Laura, Solofra, raggiunge 
questa Città, e va ad innestarsi a Ponte S.' Venere 
all'altra linea delle Meridionali che, staccandosi da 
Foggia, per Candela si deve protrarre a Ponte S/ 
Venere; quindi col suo percorso di circa 130 Clii- 
lometri rannoda due lineo importanti, diramazioni 
di altre lìnee ancora di maggiore importanza, tutte 
di costruzione ordinaria. 

11 percorso di questa linea sta nel centro del- 
l' Italia peninsulare , quindi in località oppor- 
tunissinia per moltissimi tronchi di diramazio- 
ne , sia attaccandosi alle vicine lince del Be- 
neventano e della Campania , sia innestandosi 



— 38 — 

alle ferrovie Calabro-Potentine, nonché a quelle 
del Jonio. 

La sede di questa linea posa su quattro valli 
quante altre mai poi>olose e fei tili, cioè le valli del 
Sabato, del Calore, del Freddano e dell' Ofanto. 

Partendo d'Avellino la linea trovasi nella valle 
del Sabato ; il suo andamento altimetrico deve 
tenersi per una tratta approssimativamente secon- 
do la pendenza della corrente , perchè, dovendo 
necessariamente nei pressi di Atrìpalda cavalcare 
il Sabato , che gli attraversa la via, non può fin 
dal principio guadagnare altezza. 

Traversato il Sabato, la linea à pei- obbietto il 
passaggio della sella Appennina nella montuosa 
barriera che divide la valle del Sabato da riuella 
del Calore, quindi deve tenersi a seguire l'anda- 
mento del Calore, perrlif; anclic questa seconda 
corrente la incontra per traverso. Però in questa 
parte il suo andamento altimetrico obbliga a spin- 
gere le pendenze, per quanto il consente una be— 
nintesa economia e la locale condizione. 

Nò l'andamento del tracciato può subire in que- 
stii parte notevoli varietà, perchè è determinato 
dai bisogni di popolosi centri di abitanti che quivi 
8* incontrano. 

Pervenuta sulla sponda del Calore, la linea deve 
seguirne T andamento ed approssimativamente la 
pen'defiza, perchè i terreni franosi, che è savio con- 
siglio ad ogni costo evitare, obbligano a star bassi 
nella valle, per potere, ove è necessario, cavalcar 
la corrente e variar di sponda. 

Dalla valle del Calore si passa agevolmente in 
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quella del Freddano, ed in questa pure è neces- 
sità tenersi all' andamento ed alla pendenza del 
fiume per la suesposta ragione e per le piccole 
valli trasversali che, ove si portasse più in alto il 
tracciato, imporrebbero una numerosa serie d'im- 
ponenti ponti e viadotti. 

Dalla valle del Calore, profittando della valle 
traversa del Freddano, si deve passare in quella 
deirOfanto. 

E qui di nuovo le pendenze bisogna che rftg^ 
giungano limiti per quanto si può sforzati ( però 
sempre infra gli ordinar!), per cavalcare la ca- 
tena Appennina che divide le acque fluenti nel 
Calore da quelle fluenti nell'Ofanto; e perchè si 
è stretti nella locale condizione della parte supe- 
riore della vallata del Freddano , ove le frane 
sovrastanti e le accidentalità del terreno impedi- 
rebbero qualunque più largo sviluppo. 

Una volta raggiunto il displuvio Appennino, è 
pure necessario seguim l'andamento della campa- 
gna e scendere in prossimit;i della corrente del- 
rofanto prima dell'abitato di Lioni , percbò le 
frequenti valli traverse e le posteriori accidenta- 
lità del terreno impediscono tutt'altro andamento. 

Anche in questa parte il corso del tracciato è 
strettamente determinato dalla giacitura delle 
valli^ e da bisogni de' principali centri di popo- 
lazione. 

Da Lioni a Ponte S.* Venere, sì l' andamento 
altimetrico che il tracciato della linea, è stretta- 
mente determinato dal corso del fiume Ofonto. 
Le gole che presenta quella valle, le condizioni 
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dei terreni , le numeroso valli traverso , lasciano 
nessuna libertà di scelta ad un abile costruttore. 

In rcassunto questa ferrovia per andamento di 
tracciato è quasi totalmente determinata dall' an- 
damento delle valli che deve percorrere e da'bi- 
sogni delle popolazioni. 

Per quanto riguarda altimetria, (cioè profilo) 
la linea à un breve tratto di circa 5 Chil : con 
pendenze tenui, quindi un secondo di circa 22 chil: 
nel quale le pendenze obbligatoriamente per l'an- 
damento delle valli debbono essere il più che si 
può risentite: nel tratto seguente il profilo in a- 
scesa con pendenze medie percorre altri IG Ciiii. 
circa, poscia, forzando le pendenze, sormonti! 
l'Appennino e ne ridiscende il displuvio per la 
lunghezza di 17 Chil. Nel tratto seguente per la 
lunghezza di Chil. 23 resta con tenui iiendenze 
nei piani superiori della valle dell' Olluito, d'on- 
de per un tratto di circa 10 Cliil. , con grande 
pendenza, guadagna il salto che quivi la la cor- 
rente. — E iinalmento per la rimanente lunghezza 
fino al Ponte S.* Venere, secondando la pendenza 
del fiume stesso con dolce declivio, raggiunge il 
termine della linea. 

Per l'andamento del tracciato^ ripetiamo, che 
questo è determinato dalla giacitura delle valli e 
dai bisogni dei numerosi centri di popolazione ; 
in conseguenza delle condizioni dell' altimetria 
poco o nulla può variare il tracciato: certamente 
due volte deve cavalcare 1' Appennino , e lo svi- 
luppo di esso è strettamente imposto dalle quote 
che deve raggiungere; quindi nulla può mino- 
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rarsi nella lunghezza del percorso : nò può su- 
bire importante variazione 1' unica galleria di 
qualche importanza , perchè, dovendo traversare 
la catena Appennina senza il soccorso di una 
naturale de)>ressione , una galleria ò certamente 
necessaria. Però la lunghezza del tracciato non 
è per nulla soverchia giacché una ferrovia or- 
dinaria, stretta fra i limiti delle pendenze e delle 
curve , misura una lunghezza minore della via 
provinciale di Melfi che naturalmente ha limiti 
molto più larghi. 

Per parte economica, riassumendo in breve 
quello che altrove diceva , questa ferrovia deve 
considerarsi sotto un doppio aspetto, cioè' per le 
località che percorre e quelle che riunisce. 

In vista delle località che percorre si ànno 
questi estremi di fatto. 

I distretti della Provincia di Avellino e quelli di 
Melfi e limitrofi della Basilicatiì, percorsi dalla li- 
nea, misurano Cliil. quadri G296. 

I centri di popolazioni fra grandi e piccoli che 
si trovano in un raggio di lo Chil. dalle stazioni 
progettate sono in N. 100 circa. 

La superficie, come sopra, produce non meno 
di 2 milioni di ettolitri di frumento , e circa 
1,300,000 ettolitri di vino ; à circa 100,000 etta- 
ri quadri di bosco, e circa 130,000 ettari qua« 
drati di terreni seminatori , ciroa 60,000 ett. 
quadri di terreni alberati, castagneti, oliveti, ec. 
e circa 31,000 ett. quadrati di terreni irrigatori , 
oltre gli CHtesi ed ubertosi pascoli. 

Queste località sono percorse da importanti 
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rori'f^nti fra le qunii principali i fiumi Sabato , 
Calore ed Ofanto che contengono il più vitale 
elemento per 1' industria. 

Queste localìUt sono ricche di importanti mi- 
nerali, fra i quali principalmente Io zolfo, il sai 
gemma» l' argilla refrattaria, il gesso, la lignite. 

Per effetto degl'imponenti boschi il commercio 
dei l^ami & quanto vi occorre per isvilupparsi 
sa vasta scala. 

Da ultimo queste località sono intersecate da 
una ricca rete di comunicazioni ordinarie; basta 
accennare che per la sola Provincia di Avellino, 
oltre le vie in costruzione, si misurano Chilome- 
tri 154 di via Nazionale , Chilometri 238 di via 
provinciale e Chilometri 715 di vie Comunali. 

Tutte queste vie agevolano i trasporti a piccole 
distanze e contribuiscono potentemente ad au- 
mentare il trafììco sulle ferrovie. 

Per quanto riguarda le localitìi riunite da que- 
sta via ferrata si osserva che essa serve di rapida 
e diretta comunicazione: 

1. " Fra la Provincia di Salerno e Puglie e vi- 
ceversa. 

2. * Fra la Provincia di Napoli e vicine località 
con la regione di Melfi e distretti confinanti e vi- 
ceversa. 

3. * Fra le Provincie delle Puglie con la Basi- 
licata ed altre località limitrofe e viceversa. 

- Da un esame esatto di tutti questi fattori di 
produzione, di leggieri si ricava che il movimento 
medio annuo di questa ferrovìa sorpassa di molto 
per le merci « per bestiami le 200000 tonnellate. 
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ed il numero dei viaggiatori dà un ))orcorso chi- 
lometrico annuo di oltro 15 milioni di chilometri. 

Premessi ra[)idamcnto (jLiosti Ijrevi cenni sulle 
condizioni locali, tecniche ed economiche di «.jue- 
sta ferrovia , resta un hreve esame per conside- 
rare queste speciali condizioni in rapporto alia di- 
versa maniera di costruzione. 

Una ferrovia ordinaria à per limite di pendenza 
il 25 per 1000, e si è visto in tutti gli esempi di 
ferrovie economiche, descritte dall'Ingegnere Bi- 
glia, che questo limite estremo non è stato mai 
superato, però si sono eseguiti dei tronchi con 
sistema speciale di trazione che ànno dato infe- 
licissimo risultato, i (piali nel caso pratico che si 
esamina della ferrovia di Avellino sarebbero an- 
cora peggiori, perchè nel lungo percorso di oltre 
120 chilometri, come si è visto nel rapido cenno 
fatto innanzi , le pendenze sforzate non si succe- 
dono , ma sono intersecate dalle tenni ; quindi il 
metodo speciale di trazione o dovrebbe moltipli- 
carsi per tutt' i tratti di forte pendenza , ciò che 
imporrebbe un lepUcato travaso di merci e viag- 
giatori per ciascun tratto di speciale trazione , o 
dovrebbe usarsi costantemente del materiale spe> 
ciale di trazione per tutta la lunghezza della linea, 
ed allora si avrebbe un prodotto minimo con lo 
sperpero di una spesa massima. 

Posta così da parte ogni varietà sulla pendenza 
viene spontaneo l' esame del saggio minimo delle 
curve. Restrìngendo le curve, nulla si guadagne- 
rebbe per la lunghezza del percorso, perchè ab- 
biamo detto che lo sviluppo delle curve è estro- 
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neo al limite del loro raggio, ma è dipendente 
dalla quota dei due displuvii Appennini cho bi- 
sogna cavalcare. Quindi non essendovi ragione 
tecnica per diminuire il raggio delle curve manca 
quella per ridurre lo scartamento del binario. 

Nè r economia sulle Gallerie o sui principali 
manufatti , può persuadere alla riduzione dello 
scartamento, perchè abbiamo visto che 1' unica 
Galleria d' importanza è imposta dal ribassare la 
quota del displuvio Appennino, e questo è un fàtio 
indipendente dallo scartamento; e qui aggiungiamo 
che le altre gallerie ed i principali manufatti sono 
consigliati dal grave riflesso di evitare il passaggio 
delle frane: salvo quattro manufiatti uno per cia- 
scuna delle principali correnti, che pure sono im- 
posti dalla giacitura delle valli, indipendentemente 
da qualunque larghezza di binarli. 

Ciò premesso, la riduzione dello scartamento 
della via, considerata ponderatamente da un abile 
costruttore, nel raso speciale , si riduce stretta- 
mente alla conseguente restrizione della larghez- 
za del ciglio della piattaforma ; quale economia 
come la considera l'Ingegnere Biglia, può corri- 
spondere al 10 o 12 per 0[0 dell' intera spesa. 

E essenziale costatare che il tracciato prescelto 
per la ferrovia ordinaria, è stato principalmente 
subordinato all'obbictto di evitare, per quanto ò 
stato possibile, terreni franosi; quindi qualunque 
varietà nel tracciato di qualche rilievo , a parte 
le suesposte considerazioni, imporrebbe opere di 
consolidamento e difesa, ed in queste opere qua- 
lunque sia lo scartamento, qualunque sia la spe- 
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cialità della ferrovia, la spesa è costantemente la 

stessa. 

Ma queste considerazioni riescono di ordine 
secondario se si considera la ferrovia da Avellino 
a Ponte S.* Venere sotto l'aspetto economico. 

Si è provato innanzi ad evidenza che le ferro- 
vie economiche sono inapplicabili ed utopisti- 
che , per poco che il trafliìco sia di qualche im- 
portanza ; coi dati desunti dall' Ingegnere Biglia 
si è visto che r esercizio delle ferrovie econo- 
miche diventava onerosissimo e le rendeva im- 
possibili, supponendo che la ferrovia fosse per- 
corsa da quattro o al più da 6 treni , quindi è 
agevole il dimostrare a che cifra ascenderebbe la 
passività della ferrovìa di Avellino, ove rcsercizio 
dovesse dare sfogo (come lo deve di fatto) a 
tutto il movimento di viaggiatori c di merci che 
concorrono su questa linea. Questo ò il punto cul- 
minante del presente esame. 

L' Ingegnere Biglia ci dice che , nella supposi- 
zione dei 6 treni al giorno , le linee economiche 
del Belgio e della Svezia, che egli presceglie fra 
tutte come un modello da potersi imitare in Ita- 
lia, imporrebbero una spesa annua Chilometrica 
d' esercizio, le prime di L. 17463 c le seconde di 
L. 21558; quale spesa cresce smodatamente ai 
crescere, del traffico. 

Stiamo sùir ipotesi più vantaggiosa dei 6 tre- 
ni: questi nelle condizioni tecniche della ferro- 
via di Avellino, ad esser larghi^ trasporterebbero 
ciascun giorno 180 tonnellate di peso utile, cioè 
90 tonnellate per treno. Questa ciftù è molto larga, 



— m — 

percliò, con pendenze minori, nelle ferrovie sve- 
desi , r istesso Ingocrnerc Biglia ci nota che il 
peso utile appena raggiunge le 20 tonnellate. 

Ma sia pure di 30, avremmo 180 tonnollatc al 
giorno di merci trasportate, e per un anno ton- 
nellate 64800; quindi delle due 1' una; o dovrebbe 
restare soffocato ogni commercio della linea fer- 
rata, pcrchò abbiamo visto che i soli prodotti lo- 
cali, a parte i viaggiatori, a jpùrto il bagaglio, a 
parte il bestiame, raggiunge due centinaia di mille 
tonnellate ; e per lo meno stando ai calcoli esatti 
della statistica j tutto il movimento ragguagliato 
a merci è certamente maggiore delle 300 mila ton- 
nellate , o il movimento de* viaggiatori e merci 
sarà soffocato parzialmente, ma allora l'onere del- 
l'esercizio raggiungerà una cifra favolosa. Il rigore 
logico di questo argomento è di tale evidenza che 
non richiede ulteriore sviluppo. 

Però questa considerazione, quantunque impor- 
tantissima, non è la sola, perchè essa riflette uni- 
camente il movimento locale , ed è ristretta nei 
limiti della stessa via ferrata : quindi è dippiù a 
considerarsi: 

a) Che la ferrovia in parola attaccandosi e 
formando tratti di unione di due diramazioni prin- 
cipali di linee di prim'ordine, tutte a scartamento 
ondinario, la discontinuità dello scartamento por- 
terebbe gravissimi danni. A parte ogni altro ri- 
flesso, la necessità del doppio trabalzo, il tempo 
che si perderebbe per la lentezza dei treni , e tut- 
te le altre sfavorevoli condizioni distruggerebbero 
qualunque servizio cumulativo. 
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b) Che come abbiamo visto questa iinea si 

presenta opportuna a diventare alla sua volta cen- 
tro d'importanti diramazioni, le quali andrebbero 
ad attaccarsi ad altre ferrovie ordinarle: questo 
sviluppo resterebbe sofTocato. 

c) Ma tutto ciò è poco; se una linea econo- 
mica ò insufliciente pel solo movimento locale , 
non })otrebbe certo prestarsi in alcun mod(3 pel 
movimento importato, cioè per tutto il movimento 
di trasbordo^ e quindi nuocerebbe agli interessi 
di questa Provincia facendole abdicare ai suo ob- 
biettivo di ridivenire scalo principale delle Puglie 
e della Bassa Basilicata. 

Ck>ncbiudiamo che ò fino inutile esaminare la 
scelta del sistema di ferrovia sotto l'aspetto stra- 
tegico, perchè una ferrovia economica è essenzial- 
mente inopportuna a questo uso, sia per la pie- 
ciolezza dei treni , sia per la lentezza dei movi- 
menti. 

Questi concetti che ò cercato ricavare dagli scritti 

di uomini competentissimi in Italia e fuori, e da 
indiscutibili dati di fatti , son lieto clie abbiano 
riscontro e valore nelle idee stesse del Governo. 
In clTctti r onorevole Ministro De Vincenzi nel 
suo discorso, pronunciato alia Camera de'Depu- 
tati nella tornata 17 giugno ultimo in occasione 
della discussione sul Bilancio definitivo diceva : 
« Fortunatamente pare che altri e gravi inte- 
« ressi si uniscano al desiderio della continuazio- 
« ne di quella ferrovia (4). Vi è in quelle vicinanze^ 
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« una industria esercitata in larga scala col ta- 
« gUo del bosco di Monticchio e questa industria 
« ritrarrebbe un grandissimo vantaggio da questa 
« strada ferrata. GÌ' interessati nel bosco di Mon- 
« ticchio anno fatto juaticlic presso il Ministero 
« percliò si concedesse loro questa strada ferrata 
« à larghezza ridotta, cioè a rotaie riavvicinate. 

« Io mi sono opposto ed ò detto ai richiedenti 
« che , se intendevano di fare una strada ferrata 
« in continuazione del tronco di Candela , colla 
« stessa larghezza di rotaie, come sulle strade fer- 
« rate a sistema ordinario^ con curve non rìstret- 
« te, con pendenze non forti, io era disposto ad 
« incoraggiarli in tiitt'i modi, altrimenti no; in 
« quanto che è mia fede che, migliorate le con- 
«t dizioni generali e locali, un giorno si possa 
« spingere più oltre quella strada. E mi pareva 
« di non provvedere bene agl'interessi di quelle 
« località se le avessi condannate , per ottenere 
« una strada anche tre o quattro anni prima, ad 
« averla in condizioni tali da servir male a' loro 
« commerci ». 

Però non posso trasandare, che, nel mentre con 
r onorevole Ministro de'LL. PP. siamo d'accor- 
do nello scopo e ne' desideri, non lo siamo del 
pari circa il tempo e modi di attuazione. In effetti 
lo stesso nel succitato discorso , rispondendo ad 
una interpellanza dell' onorevole Deputato Bonghi « 
che domandava conoscere gl' intendimenti del Mi- 
nistero su queste ferrovia di Avellino-Ponte Santa 
Venere, si esprimeva in termini, i quali rivelavano 
quanto poco esame era steto portato su gli atti 
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compilati al riguardo , e che tutti gli erano stati 
esattietmente comunicati. Ma all' onorevole Ministro 
rispondevano vittoriosamente il giudizio di uomini 

autorevoli e competenti, la pubblica opinione, ma- 
nifestata per mezzo di diari seri e diffusi in queste 
Provincie, la costanza de* vostri propositi. 

Più tardi , ed in seguito di novelle mie istanze, 
come vedrete dagli atti alligati, lo stesso onorevole 
Ministro, con nota primo andante, esagerando le 
difiicoltà dell'impresa, muoveva dubbi sulla for- 
mazione del capitale , sulle cifre designate d* in- 
troito e spese di esercizio, sulla Società che do- 
mandava la concessione ; e quasi ne consigliava 
a smettere per ora il proposito ed impiegare tutte 
le nostre forze al compimento della rete stradale 
ordinaria. Ma io , in altra nota del 19 andante » 
manifestava al Governo il mio rammarico e la 
mia sorpresa, per non essersi in questa pratica 
portata quella giusta attenzione ed esattezza di giu- 
dizio, che una sì interessante opera avrebbe me- 
ritato ; e dichiarai che se questa Provincia era 
lenta nel prendere le sue determinazioni, era d'al- 
tronde troppo seria per non esaminare le difficoltà 
d' una impresa prima di assumerne le conseguen- 
ze; e non recede mai da' meditati e stabiliti pro- 
positi , sovratutto quando al compimento degli 
stessi si collega tanta parte della sua prosperità 
ed avvenire eeonornico. Ora fiduciando sul buon 
volere e sulla lealtà dell' on. Ministro dei LL. PP., 
spero che le sue determinazioni vorranno essere 
modificate al riguardo; come pure confido che i 
Consigli Provinciali di Salerno e Foggia , e so- 
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vratutto quello di Basilicata , a' quali ò tanto a 
cuore r interesse di quelle contrade , nelle pros- 
sime riunioni ordinarie , vorranno deliberare per 
un serio concorso a questa opera di comune be- 
nefìcio. 

Discorso di questa linea sì interessante , sento 
puranclie il debito di affermare esi)licitamcnte il 
bisogno e l'obbligo per questa Provincia di prov- 
vedere di un tronco ferroviario, dopo il compimento 
della linea Laura-Solofra-Avellino , i njandamenti 
della Campania, aggregati con l'ultima circoscri- 
zione a questa Provincia, incoraggiandone la co- 
struzione con un sussidio fisso a fondo perduto. 

L' importanza di questo concetto è di una evi- 
denza incontestabile : dirò a questo proposito che 
la Provincia deve ora assolutamente prendere 
questo impegno, in nome d'un principio eminen- 
temente morale, cioè: che come per i diversi centri 
di popolazione sono uguali gli oneri in questi fatti 
di generale interesse , debbono essere del pari i 
benefìci; e la sola preferenza in questa gradua- 
toria di spese, è quella eh' è dovuta all'importanza 
di ciascuna opera. 

Signori, le mie funzioni nella qualità di vostro 
Presidente vanno a cessare di pieno dritto col 
primo lunedi del prossimo settembre , ed io de- 
ponendo nelle vostre roani il potere che voi stesso 
mi affidaste, lascio pure il delicatissimo ufficio di 
presiedere la Commissione nominata ad esaminare 
la grave e difficile quistione della ferrovia ^ che 
deve richiamare a novella vita questa provincia , 
travagliata da tanti e sì contrari eventi; e firan» 
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camente e lealmente sottometto alla disamina delle 
SS.W. tuttU gli atti concernenti questa pratica* 

Io, neir esercizio delle funzioni alle quali il vo- 
stro voto chiamavami, non mi ebbi altro scopo 
o movente che il pubblico bene, e per quanto la 
mente ed i giovani anni mi somministravano di 
consiglio e di forza, tutto impiegai per non deme- 
ritare della vostra fiducia. 

Alla vostra autorità che vi viene dalla legge, 
e che il voto degli elettori vi riconferma, io som- 
metto tutti gli atti deiramministrazione da voi pjrc- 
scelta : se bene o male abbia essa operato , voi 
soli giudici inappellabili. Ma voi in una non lon- 
tana tornata voleste solennemente ed unanimi dare 
un verdetto di fiducia alla mia persona ed all'in- 
dirizzo propugnato , concedete dunque ora che io 
raccomandi a voi, che siete l'espressione vera dei 
bisogni di questa provincia , voi che rappresen- 
tate l'intelligenza ed il censo del Principato Ul- 
tra , concedete che vi manifesti unpensiere» che 
ribadito nell'animo mio, ormai è divenuto un in- 
timo convincimento. 

Le economie anche io le demdero, e se avessi 
ragioni a desiderarle, voi ben lo potete ed inten- 
dere e valutare ; ma le economie che, invece di 
giovare , nuocciono positivamente e ristagnano il 
corso del pubblico miglioramento, che sarebbero 
un' ingiustizia per quei paesi , i quali ànno con- 
corso per tanti anni alla soddisfazione de'bisogni 
degli altri, ed ora si attendono il loro turno di 
benefici , le ò ripudiate e le combatterò dovun- 
que e sempre. Bisogna che ad una vita fattizia 
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si sostitaiaca quella reale; che agli interessi pu- 
ramente amministrativi, che ora solamente lìgano 
parecchi lontani centri di popolazione a questo 
capo-luogo, si aggiungano quelli economici e com- 
merciali. La nostra Provincia , per mettersi nella 
condizione di lottar con le altre nel grande ri- 
volgimento che si ò sviluppato in Italia, à biso- 
gno di continuare per altro tempo nella via dei 
sacrifìzì che produrranno a noi stessi , ai figli 
nostri , larga vena di prosperi casi. 

Ed io, sia che dovessi vedere continuato ed ap- 
plicato da tutti il programma da voi largamente 
tracciato e sanzionato , o che lo dovessi confor- 
tare solo con la fermezza del mio voto , lo farò 
sempre , perchè credo , ed in buona coscienza , 
che questo programma risponde perfettamente alle 
esigenze politiche e sociali de' tempi ed allo svi- 
' luppo economico della nostra carissima terra. 

Son certo quindi che voi non indietreggerete di 
fronte a studi e sacrifizi per assicurare .alla no- 
stra Provincia un destino degno del suo popolo 
e del suo passato; e, quando avremo consacrato 
il nostro tempo, la nostra energia, la nostra vita 
in servizio di questo paese, la nostra ricompensa 
non sarà quella di avere soddisfatta una sterile 
ambizione di potere, ma di avor compiuto un sa- 
cro dovere , e tramandare a' hgli un nome legato 
ad una grande opera di civiltà. 

Avellino li 20 agosto 1892. 

IT. PRESrDENTK 
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fatui (lai Deputati Provinciali , Barra e Donatelli, 
ftl Consiglio sovra alcuni progetti di ferrovia , presenUtì 
dal 8ig. De Miie e dall» Società Gargiulo e Aduno. 



Il Consiglio con dolibcrazionc del 30 settembre I8<ì8 
prese uoti/.ia della proposta Nobile per una strada da 
Napoli a Monloforte Irpino. 

La strada progottatii aveva uu corso di 170 chil. del 
costo di L. 140|000 per ogni chil. per cui chiedeva un 
premio a fondo perdoto dalla ProTincia di 29,000 lire 
per ogni chilometro. 

Dotta strada si sarebbe prolungata pure sino aCandela. 

Il Consiglio riserb(^ deliberarvi quando il proponente 
Sig. Nobile avesse presentato gli studi di massima del- 
la linea e di avere approntati i capitali occorrenti. 

Con un opuscolo presentato dallo stesso sig. Nobile si 
è detto, pagina 4.* « per quante cure e spese avesse egli 
impiegate, onde trovare una combinazione bancaria che 
permettesse riunire detto capitale, nulla gli riuscì otte- 
nere, attesa la scarsa proporzione di corrispettivo che 
avrebbe offerto questa ferrovia costruita ed esercitata 
col sistema ordinario. 
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II primo corollario che si ricava dall' opuscolo di de 
Nobile è quello di non aver approntati i capitali occor- 
renti. 

Buterà leggere in detto opuscolo il capitolo — Trac« 
ciato della via — per vedere (pag. Ile seguenti) come 
non si fosse fatto nessuno serio studio delle località e 
della topografia dei paesi — Basta notare che vorrebbe 

piazzare una stazione nel bosco di Torella pw essere co> 
mune a Villamaina e Montemarano !!! 

Secondo corollaiào ò che mancano seni studi alla so- 
cietà de Nobile. 

Dallo stesso opuscolo si ha che un secondo progetto 
si soetituisce al primo» mettendo le basi d*una ferrovia 
economica. 

In vista di tali coso la Deputazione a modo SUO di ve- 
dere non troverebbe a raccomandare il progetto de 

Nobile. 

Un'altra proposta veniva presentata dalla società A- 
damo e Gargiulo, e questa veniva compendiata in un 
opuscolo intitolato: La ameemone dei tronco di tUiida fer- 
rata iPAvettmo al PonU Santa Ventre; questo opuscolo è 
un seguito al memorando già pubblicato per lo stesso 
oggetto in febbraio 4871. 

I sottoscritti, incaricati dalla Deputaziouc, si avvisano 
darsi la preferenza al progetto Gargiulo su quello de No- 
bile, per le seguenti ragioni: 

1. Gargiulo non dispera, come ha dichiarato de Nobi- 
le, trovare, dopo il concorso dichiarato della Provìncia 
e Comuni, i capitdi necessari. 

2. Gargiulo ed Adamo àn dichiarato al Governo esser 
pronti a versare la cauzione in L. 60mila di rendita 
iscritta sul Debito Pubblico. Ciò non ha dichiarato la 
Società de Nobile. 

3. Ilavori statistici presentati da Adamo e Gargiulo per 
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quanto riguarda la superficie dì località, percorsa dalla 
progettata ferrovia, di circa chilometri q. 6296, coverta 

da un<a popolazione di .'f775'i0 ab. è bone intesa e stu- 
diata per quanto rillettc coltura produttiva di tcrrcui 
boschivi, aratui'ii C(jltivati a frumento, melgono e sega- 
la ; per ciò che riflette la parte alborata in castagui, 
Boccinoli, ulivi, frutti, ed iu ispecio le vigne che secon- 
do i suoi dati statistici danno una produzione media di 
vini in ettolitri 1,321,250. 

Un altro dato importantissimo è stato assodato da 
detta società Gargiulo, per ciò che riguarda industria 
di razze ovine, bovino, cavallino, le quali costituiscono 
il grande movimento produttivo di una ferrovia, e que- 
sto movimento veniva statisticamente formando in cir- 
ca un milione di capi di bestiame. Le correnti dei fiu- 
mi Sabato e Calore sono state diligentemente studiate, 
le industrie presenti rilevate, le venture, con severo 
calcolo considerate. 

Oltre ai studi statistici la società Gargiulo ha posto 
quelli elio riguardano le località percorse dalla linea di 
ferro, via tracciata in rapporto delle strade che ser- 
vir debbono di ausilio e di fila sccondatrice alla linea in 
parola, come in fatti la via delle Puglie, e la provinciar 
le di Melfi ne arricchirebbero 0 commercio ed il movi- 
mento in una direzione longitudinale, e sul senso tra- 
sversale trecento chilom. di vie comunali e 150 di strade 
consortili seconderebbero di vita piìi rigogliosa quel mo- 
vimento tanto richiesto alla vita di una ferrovia fruttifera. 

Per lo quali ragioni i sottoscritti si avvisano che il 
Consiglio debba dare tutto quel!' appoggio morale che 
la detta Società Adamo Gargiulo richiede, e tale appog- 
gio morale significarlo colla maggiore evidenza di quel- 
lo ancora pià necessario di mazzi efficaci e reali. — Se- 
guono le firme dei Consiglieri Donatelli e Barra, 
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DelibenMne del Cioiisigliohoiìneiale de' 26 seUembrel 87 1 . 

CoN&iGLio Provinciale del Principato Ulteriore. — 
L' anno milleottocentosettantuno 1871 il giorno 20 set- 
tembre in Avellino — II Consiglio Provinciale del Priu- 
f ipato Ultra si ò riunito allo ore 8 della sera nella sala 
ordinaria delle sue tornate — Tiene la Prcsiden/.a il Com- 
m«idatc»e MicheleCapozzi Deputato al Parlameoto Na- 
zionale—Interviene colla qualità di Commissario del 
Governo il cav. GamiUo Amour Prefetto della Provìn- 
cia — Fatto l'appello nominale rispondono i consi- 
glieri — 1. Capozzi — 2. Buonopane — 3. Do Cristofa- 
ro — A. Roca — 5. De Jorio — 6. Fioro — 7. Del Balzo — 
8. Tozzoli — 9. Roga— 10. Trombetta — 11. Piccolo — 
12. Ronca — 13. Donatelli — 14. Salza — 15. Giusto — 
16. De Clllis — 17. Barra — 18. Cbpone fu Giuseppe — 
19. D'Amelio Raffaele— 20. Nicolettt. 

/. Prntjelln di ferrwia, lungo U territorio della provincia. 
De Jorio — Fa la seguente relazione: Nel dì 11 mag- 
gio 18t>8 il signor De Nobile otteneva la concessione per 
costruire una ferrovia daCasalnuovo di Napoli sino a 
Muguano. Con tale circostanza presentava dimanda al- 
la Provincia di volerne eseguire altra da colà sino a Can- 
dela — D Consiglio , nella sessione ordinaria di det* 
to anno , la prendeva in considerazione, e si riserba- 
va provvedere all' esito degli studi di massima , dai 
quali risultar dovea una possibile distribuzione degli 
utili ai tre circondari della provincia. Passò qualche 
anno, senzachc il sig. De Nolnlo avesse compiuto le pra- 
tiche necessarie; e non à guari pubblicava con la stam- 
pa una reiasione intomo alla non riuscita dell'impresa, 
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per manco di capitali , ed inTece proponea la costruzio- 
ne di una ferrovia economica da AyelUno a raggiungere 

le meridionali verso Candela, con eventuali prolunga- 
menti e dovia/.ioui — Intanto nel 20 luglio ultimo Adamo 
e Gargiulo presentavano altra istanza per la costruzio- 
ne di una ferrovia ordinaria, che principiando ove avrà 
nacita la linee Saneererino-Solofra-Serino, dovesse pro- 
longare verso Ponte S/ Venere ad incontrare quella delle 
meridionali — Pib a'23 cadente un tal Pettini, per mez- 
zo di un suo procuratore , faceva dimanda di voler co- 
struire anche una ferrovia, da studiarsene l'andamento. 
Intanto, con la data de'25 detto, i eignori Adamo e Gar- 
giulo presentavano gli studi di massima , non che altri 
documenti in appoggio della loro dimanda, per mostra* 
re come anche il Ministero dei Lavori Pubblici , salvo 
alcune modalità, dichiaravasi non alieno di prendere in 
considerazione la proposta — Ciò premesso, la Commis- 
missione à avuto occasiono di rilevare che le dimando 
dei signori De Nobile e Pettini presentano poca serietà, 
si perchè entrambi sforniti di studi, si perchè la fer- 
rovia proposta da De Nobile con sistema economico non 
potrebbe essere di grande utile alla Provinciai come 
per contrario quella dei signori Adamo e Gargiulo, 
massime perchè già di essa incomìnciavasi ad occu- 
pare il Governo , già di essa trovasi chiaramente defi- 
nito il tracciato , oltre agli altri criteri di convenienza 
0 di attuabilità rilevati dall'onorevole Deputazione pro- 
vinciale. In ogni modo la Commissione stessa, quantun- 
que fosse di avviso di preferirsi la dimanda dei detti 
Adamo e Gargiulo, pure non à creduto potersi dìffiniti- 
vamente presentare una proposta adegnata intomo alla 
medesima, che tuttora gravissimi dubbi restano a scio- 
gliersi , massime intomo allo stato fìnanziario della 
provincia. Sicché, per procedere ad un serio esame del 
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cennato progetto Adamo e Gargiulo, e di qualunque al- 
tro che si poteste presentare, è stata di avviso che uoa 
nuova commissione speciale si nominasse, la quale po- 
trà solo seriamente occuparsi della faccenda , (juando, 
sia da parte dei signori Adamo e Gargiulo, che da altri, 
siono ofTorto garcutie tali da ispiravo fiducia di risulta- 
inenfi. Epperò si i)r-ij)oue alla vostra approva/ionc lo 
schema di deliberato cho seguirà — Cou tale occasione 
la Commissione à avuto opportunità di essersi informata 
che r assemblea generale degli azionisti delle Società 
Romane accettava gli accordi presi ool Governo per la 
linea San scverino-Solofra-Serino Avellino ; opperò non 
potendosi dubitare di tale linea, gi;i approvata più volto 
dai poteri dello stato , ora crede proporvi solamente 
farsi voto al Governo del Kc, aIHuchè se ne compia 1' e- 
secuxioue nei termini stabiliti — Segue la proposta — 
« Il CSonsiglio revocando ogni precedente deliberazio* 
« ne, senta attendere alle dìmande per ferrovie sporte 
« dai signori De Nobile e Pettini , e pria di prendere 
« qualsiasi deliberamento su quella di Adamo e Gargia- 
« lo , nomina una Commissione dal suo seno composta 
« da sei Consiglieri, la quale, tenendo presente le con- 
« dizioni linanziarie della provincia , ed il bisogno di 
« vedere maggiormente intersecato il suo territorio di 
< ferrovie, esamini il progetto già presentato dai detti 
« Adamo e Gargiulo, ed i nuovi che si potranno da al- 
« tri presentare in prosieguo, nei diversiloro criteri, ed 
« avvisi sulla convenienza degli stessi, ovvero sulle mo- 
« difìche da apportarvisi, riferendone al Ck>nsiglio come 
« di regola. 

« La suddetta Commissione non addiverrà all' esame 
« in parola, se non quando i medesimi Adamo e Gargiulo 
« o altri, avranno rispettivamente depositate presso la 
« (esorerìa della provincia lire cinquantamila, sia in bi- 
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« ghetti di Banca, sia in titoli al Latore di rendita in- 
c scritta sai Debito pubblico del Regno d' Italia, da cai- 

« colarsi secondo la ragione del prezzo della Borsa di 
« Napoli, fissato nel giorno precedente al suddetto de- 
« posito. Bone inteso che col presente deliberato la Pro- 
« vincia non potrà ritenersi meuomaniente vincolata 
« verso i suddetti Adamo e Gargiulo, ne tampoco in al- 
€ cuna cosa tenuta sotto qualunque rapporto — Inoltre 
« il Consiglio delibera di farsi voto al Ooyemo dei Re, 
« perchè sollecitamente, e senza ulteriore sosta, compia 
• finalmente la linea ferroviaria da Sanseverino per So- 
« lofra-Avelliuo, mentre giti sta per scadere il 1871, ed il 
« termino assegnato dalla legge di agosto 1870, per ave- 
« re completatala detta strada, ò designato per tutto il 
« 1873 ». 

Il Presidente dichiara che egli si asterrà dal pren- 
dere parte alla votazione — La saddetta proposta mes- 
sa a partito, è dal Consiglio approvata ad unanimi» 
tà — Seguono le firmo — Visto-il Presidente, lirmato— 
Capozzi — Avellino, i2 ottobre 1871 — Visto il Prefetto 
firmato — Amour. 

Nota del Ministcìx) de'LL. l'P. dc'lO Ottobre 1871. 

iiiNisTsao DM UTOBi PUBBLICI.— Segretariato generale 
N.« 53141 , 6909— Divisione — Oggetto — Ferrovia S. 
Severino-Avellino— Roma, addi 10 ottobre 1871 . 

Sta in fatto che i signori Ingegneri Gargiulo ed Avv. 
Adamo hanno presentato a questo Ministero una do- 
manda por ottenere concessione di una ferrovia da A- 
vellino a Ponto Santa Venere. 

. Intorno alla domanda suddetta il Ministero, con due 
note dirette ai signori Gargiulo e Adamo il 27 febbraio 
e 27 marzo di questo anno, esponeva alcuni dubbi sul- 
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resilo della intrapreaa che rtduedm ua capitale non 
inferiore ai ventiquattro milioni effettivi ; i medesimi 
in risposta ali* nliìma deUe citate note si sono Umitati 
a dichiarare che si accìogcvaao a raccogliere i docu- 
menti necessari per dimostrare la possibilità di ottene- 
re dai Corpi morali interessati il concorso di sedici mi- 
lioni efTetiivi, sul quale nei loro progetti facevano asse- 
gnamento. 

In quanto alla linea S. Severino^ÀTellino, che ai ter- 
mini della convenzione approvata coUa legge del 28 
agosto n.** 5858 dovrà essere ultimata per la fine del-' 
r anno 1873, può il sottoscritto assicurare la S. V. IH."" 

che il Ministero non mancherà di erigere perchè gl'im- 
pegni assunti dalla Società concessionaria siano scrupo- 
losamente mantenuti. 

A questo scopo non si 6 tralssciato di rivolgere alla 
medesima Società le più vive sollecitazioni per Vinco- 
minciamento dei lavori, i di cui progetti sono stati già 
approvati , e per la presentazione degli ordinati studi, 
ondo riconoscere se sìa possibile di avvicinare ad Avel- 
lino la Stazione omonima. 

Il sottoscritto fjuiudi ha fidu< ia cho i voti di codesto 
Consiglio provinciale, presentati dalla S. V. 111."" colla 
sua pregevole nota del 30 settembre, perchè siano solle- 
citamente intrapresi i lavori della detta ferrovia, potran- 
no quanto prima essere soddis&tti, accreditando tale fi- 
ducia lo recenti dichiarazioni fatto dal Direttore gene* 
rale della Società in seno al Consiglio di Amministra- 
zione, dallo quali risulta di essere ora laSocietii in grado 
di accollare i lavori medesimi-P. Il Ministro-G. Marsano. 
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Donanda koHnta alla Dqistaiione ProTlneiale 
dai stgBori Gaiginlo ed Adamo ai 26 loglio 1871. 

Oaboiulo Adamo et C.ia — Ferrovia Irpina — Uf- 
ficio IN Napoli— «29 Vicoletto Avvocata al Mercatello — 
Onorevolissimi Signori Preaidente e Componenti la Deputa^ 
zione Provinrinic di Avellino. 

I sottoscritli Inn-,.|_rnore Ferdiuando Gargiulo ed Av- 
vocato Cmloforo Adamo espougouo alle S. V. Ili. me: 

Che con sottomÌBsione del 12 e 15 febbraio corrente 
anno 1871 han dimandato al Qoverno d'Italia la coooes' 
sione a tutta loro spesa, rischio, e pericolo della costru- 
zione od esercizio di un tronco di Strada Ferrata da A- 
vollino a Ponte Santa Venere. 

Che in appoggio di tale domando han presentato al 
Ministero dei LL. PP. gli studi di tracciato e livellazio- 
ne deir enunciata Ferrovìa, da cui la medesima risulta 
del percorso di circa Chil. 120 e del costo approssimati- 
vo di L. 200mila a chilometro. 

Che han dichiarato voler assicurare il capitale neces- 
sario a tale opera con moy.zi proprii dei Conco«sionarl 
dedotta la parto di capitale che il Governo è, ovvero sa- 
rà autorizzato a dare per Legge, senza nuovi aggravi 
del pubblico Tesoro, in base specialmente alla Legge 
del 28 agosto 1870» e mercè il concorso delle Province, 
Comuni ed altri interessati riuniti in regolare consorzio. 

Che il Governo, avendo presa in ]>enigna considera- 
zione la dimandata concessione, e dopo di avere avuto 
dai richiedenti tutte lo opportune delucidazioni e rilie- 
vi statistici, mostranti la convenienza ed utilità della 
strada ferrata di cui si tratta, nel dichiararsi inipegua- 
tissimo ad agevolare gli sforzi e 1* iniziativa dell' inda- 
strìa privata, estrinseca qualche dubbio sulla volontà 
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dei Ciorpi Morali a riunirsi in consorzio, ovvero concor- 
rere con sovvenzioni per assicurare la parte di capitale 
loro assegnata, e no richiede gli olemoiiti di espressione, 
per dar corso alla prattica perfettamente informata con 
lacouveniento cauziono stabilita dal Ministero dei LL. 
PP. { Vedi Memorando nel progetto ed esposizione sul- 
la pratica, pubblicati pei sottoscritti in febbraio ed apri- 
le ultimo decorsi, de' quali si alligano Copie 5). 

Ora gli esponenti per ottemperare alla yolontà espres- 
sa dal prclodato Ministero, nella sicurezza che lo S. V, 
111. me iu pendenza dell' ordinaria convocazione del 
Consiglio Provinciale , vogliano benignarsi coadiuva- 
re r attuazione di quest' opera, non solamente utile ma 
necessaria allaProvincia di Avellino daLoro degnamente 
rappresentata, dimandano che questo rispettabile Con- 
sesso, avendo già preso in serio esame e considerazione 
il proprctt uìi'i sottoscritti per la costruzione della Strada 
ferrata da Avellino al Ponte S.» Venere denominata Trpi- 
na, la (jualc staccandosi da Avellino dalla linea ferrata a 
costruirsi dalla Società delle Romane percorre la spon- 
da destra del fiume Sabato, e quindi le Valli del Ca- 
lore, del Predano e detrofanto, fino ad incontrare a 
Ponte Santa Venere il prolungamento della linea Fog- 
gia Candela da costruirsi dalla Società delle Meridio- 
nali , con le varianti, aggiunzioni, e prolungamenti 
che saranno stimati necessari o convenienti, si com- 
piaccia deliberare, di pioteggerc, eil aiutare la co- 
struzione della Strada Ferrata, di cui si versa, in tut- 
t' i modi e con ogni possibile sforzo, sia con promuo- 
vere presso il Governo questa utilissima ed importan- 
tissima opera, sia dichiarando di aderire fin d'ora a 
concorrere con sovvenzioni alla forma/ione del ne- 
cessario capitale, nel modo progettato dagli esponenti 
Signori Gargiulo ed Adamo : riserbaudo a suo tempo 
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definire la proportione di contributo e modalità di 

concorso. 

Avellino 2G luglio 1871 — Fer^tnamio Qargiulo In- 
gegnere — Crittoforo Adamo Avvocato. 

Domanda inoltrata al Prefetto della Provincia dal delegato 
delia. Società Civile di MonUccliio a'ia febbraio 1872. 

AWonorevoU tig. Prefetto ààOa Prmnneia di Avellino — 
n sottoscrìtto, delegato della Società CÉTile di llontic- 
cbio, ha intendimento di costruire una strada ferrata 
economica^ a binario ristretto, e trazione a locomotiva, 
assumendone anche l'esercizio, da Avellino a Ponte S.* 
Venero, e con prolungazione fino a Cancello, per riu- 
nirsi alle ferrovie Romane (nel caso che questa Società 
non abbia terminata la linea da Lauro ad Avellino). 

Le condizioni che offire l'esponente, salTO le modifiche 
a portarsi nelle trattatÌTO, sono le seguenti : 

i .** La linea seguirà, fino a che sarà possibile, le strade 
già esistenti, stabilendo il binario su di una parte delle 
medesime, senza impedire la circolazione ordinaria, co- 
me si pratica in Francia , ed anche in Italia , special- 
mente pel passaggio superiore del monte Cenisio. 

2. * AllordiÒ il tracciirto ed il profilo longitudinale non 
si presterà alla costruzione della yia ferrata medesima, 
questa sarà costrutta n^ campagna sovra una zona di 
terreno concessa gratuitamente alla Impresa dalle Pro- 
Tincie e Comuni, che no sono interessati. 

Lo stesso domandasi pel terreno necessario alla co- 
struzione delle Stazioni, case per le guardie ed altri edi- 
fìzl indispensabili per l'esercizio della linea. 

3. * Le ProYincie dovranno procurare di ottenere dal 
Goyemo , ore si creda necessario , l' autorinazione per 
costruire la loro strada feirata, senza essere soggetti alle 
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esigenae del capitolato d'onorii in vigore per le grandi 
linee concesse fino ad oggi. 

La Società stabilirà questa linea, come mo'r^lio giudi- 
cherà nello interesse dello Provincie, ed a quello f:^ene- 
rale, secondo i tipi i più moderni, e clic s;irtmno sotto- 
posti all'approvazione superiore, ondo riconoscere che 
desse costruàoni sono a regola d' arte. 

4.* Le ProTincie interessate dovranno impegnarsi di 
assicurare alla impresa una sovvenzione, o premio chi- 
lometrico , per una sola volta in lire cinquantamila 
(L. 500(Ì0) e di accordarlo la concessione deirosorcizio per 
99 anni, od anche meno, secondo che sarà convenuto. 

Il modo di pagamento di questa somma, sarà a con- 
venirsi dalle Provincie ed Impresa , la quale promette 
di lacilitare in ogni modo gli Enti medesimi, coadiu» 
vandoli anche* col contrattare imprestiti* quando il caso 
il richiedesse. 

5.0 L'impresa si obbliga depositare, come garenzia 
della esecuzione del lavoro, tutta quella somma che si 
stimerà conveniente , la quale verrà restituita ad opera 
compiuta, ed allorché verrà messa ad esercizio detta li- 
nea Q , proporzionatamente , air apertura dei diversi 
tronchi. 

6. * Le Provincie si obbligano pure gratuitamente for^ 
nire air Impresa gli studi che potessero avere, a fine 
di agevolare quelli che la Società s'impegna eseguire 

per la esecuzione del suo tracciato. 

7. " La durata dell'esecuzione dei lavori sarà fissata di 
accordo tra le Provincie e la Società intraprenditrice, 
tostochò questa avrà terminati i suoi studi, e redatti i 
suoi progetti : questa formalità non produrrà inconve- 
nienti, essendo <àie le parti sono egualmente interessate. 

8. ° Per Io esercizio della linea o parte di essa, le Pro- 
vincie e la Società si metteranno egualmente di accordo 
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sopra il numero delle cone e dei treni, per gli orni, le 
tariffe , il ttttto nell' interesse generale. 

9. ° L'Impresa accetterebbe volentieri anche le com- 
biDazioni di un consorzio delle Provincie por l'esercizio 
della linea, quando (juesta assicurasse una rendita lor- 
da del medesimo, l'ammontare della quale verrebbe a 
suo tempo discussa fra le parti, dividendo il dippiCi sul- 
la cifra stabilita in parti ugnali fra la Provincia e l'Im- 
presa. 

10. ** In caso di disaccordo fra le Provincie e la Società, 
sia per la esecuzione dei lavori, sia per lo esercizio della 
linea, lo quistioni verranno sottoposto all' arbitramcnto 
di duo Ingegneri Direttori di Ferrovie, ed essendo im- 
possibile fra i medesimi una composizione conciliante, 
Terrà nominato un terzo, al voto diel quale si starà inap- 
pellabilmente. 

A queste riduconsi in succinto le condizioni che offri- 
rebbe la Società civile di Monticchio, por mezzo doll'e- 
sponente delegato della stessa , salvo a discuterle , am- 
pliarle e modificarle, ed è perù che il medesimo jìrcga 
la bontà dell'onorevole Preletto a voler proporre la pre- 
sente offerta a cotesta Deputazione FÌrovindale, alla 
qiwle degnamente presiede, onde sia in grado provve- 
dere alla bisogna (1). 

Napoli 13 febbraio 1872 — Firmato — i^ontoceàtcrfli 
loopoldo. 

(4) Questa domanda venne anche convalidata col deposito di 
ni» eMudone di life SOOdO, il quale vemw ritinto per rieUeite 
ddla SoeieO, .dopo il 4* maggio ISIS. 
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Ullldodel FiefBtto al Prasidente dei Gonfllglio Pioiliieìale. 

Regno d'Italia— Amministrazione provinciale di pkin- 
cii'ATo ULTERIORE — Divìsioìic 6" — Seziotìc 2° — N^i-iiO del 
protocollo — Oggetto — Certificato di rendita soltopoKlo a vm- 
eotocTipoleea— Avellino addi 11 aprile 4872. 

Pregiomi parteciparle che con questa data si è pre- 
sentato a questa deputazione Provinciale un certificato 
di rendita pubblica, sottoposta a vincolo cVipoteca, come 
cauzione dovuta dai signori Gargiulo ed Adamo, onde da 
quest'Amministrazione Provinciale fosso presa in con- 
siderazione la loro domanda per la costruzione di una 
ferrovia di continuazione da quella della Laura yeiso il 
ponte S.* Venere — E con questa istessa data si è scritto 
al Direttore Generale del Debito Pubblico in Firenze , 
perchè trasmetta a questa Doputa/.iono il certificato pel 
detto vincolo d' ipoteca — Il Prefetto — Ca»alis, 

ÀiUu domanda del delegato della Società civile di Monticchio 

. All' onobsvolb sìonor Prefetto di Avellino. Il sot- 
toscritto Direttore Goierale della Società civile di Mon- 
ticcbio, animato dal desiderio di vedere completa- 
mente accettata la di lui offerta, presentata ai 13 feb- 
braio p, p., a cotesto onorevole Consiglio Provinciale, ' 
por la costruzione di una ferrovia a binario ridotto da 
Napoli a Candela per Avellino, a facilitare l'accettazione 
stessa, modifica la oiTertu in parola colle seguenti con- 
dizioni: 

i* lA larghezza del binario non dovrà essere minore 
di metri 1 ,10 fra i due assi delle rotaie. 
7^ n tracciato toccherà Napoli, Avellino, S. Angelo dei 
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Lombardi, Ofanto o Candela, seguendo le località che sa- 
ranno riconosciute di minoro diiricoltà tecnica. 

3" Mentre resta inalterata la somma di sussidio doman- 
data, la Società offerente G.U. d' ora promette nei paga- 
menti ana dilazione safficiente, anzi larga, dadiscatersi 
a tutto vantaggio della Provincia. 

4* Entro il termine di tempo più possibile, la Società n 
obbliga redigere 0 presentare il progetto definitivo, col- 
r obbligo dulia provincia d' indennizzare le spese degli 
sludi, nel caso che il pro^x^tto non fosse accettato. 

Napoli, 20 aprile 1872 — firmati — FanlaccliiolU Leo- 
poldo 

hwxm veriMle delU tornata della GttimiaaioiieqieQiale 
. perlalèrro^de^ 29 aprite 1872. 

A' anno i872 il r/iorno 29 aprile in Avellino. 
Dietro invito a domicilio fatto dal Presidente del Con- 
siglio Provinciale ai signori Componenti laCommissione, 
creata dal Consiglio stesso con deliberazioni dei 2G e 28 
settembre 1871, per avvisare sulla convenienza» ovve- 
ro sulle modifiche da apportarvisi, ai diversi prt^tti 
di una ferrovia che , intersecando la provincia , con- 
giungesse questo Capoluogo a Ponte S." Venere , in 
persona dei Componenti Sig. Capozzi Coram. Michele 
Deputato al parlamento e Presidente del Consiglio 
Provinciale, Barra Cav. Pompilio, De Jorio Cav. Giu- 
■ seppe, Catone Gav. Felice , Salza Cav. Oennan>« Giu- 
sto Aw. Oittsto, ed assente il sig. Ronca Pasquale, la 
stessa si è radunata nella sala delle tornate della Depu- 
tazione Provinciale. 

La Commissione, riunendosi provvi^oriamento sotto 
la Presidenza del Consigliere anziano sig. Felice Ca- 
tone, si è definitivamente costituita, nominando, ad u- 
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nanimità. Presidente il Comm. Capozzi e Segretario il 
Sig. Giusto. 

La Gommittioiie, dopo esseni definitivamente costi- 
tuita, ha pregato il sig Profetto della Provincia, Cay. 
Casalis Bartolomeo, di volere intervenire nel suo sono« 
al quale invito l'onorevole sig. Prefetto ha premuro- 
samente ceduto. 

Il Presidente, dopo aver sottomesso all' esame della 
Commissione tutfc' i documenti concementi l'affare in 
esame, non che nnasna reazione scritta, nella quale 
riassume il processo storico dello varie domande di 
ferrovie e delle deliberazioni del Consiglio al riguar- 
do , e delle varie questioni e ragioni da esaminarsi , 
à aporta la discussione. 

La Commissione, considerando essere opportuno che 
prima di dare qualsia arriso sovra un afiìsre di tanto 
rilievo ed importanza sìa indispensabfle studiare pon- 
deratamente la relazione del Presidente e gì* incarta- 
menti , ha nominato a relatore il signor De Jorio e 
si è aggiornata pel di primo del prossimo venturo 
maggio. 

Firmati — Il Presidente Capozzi — Il Segretario Giu- 
«to—n Consigliere anziano P. CaUm, 

'SmMlàMi^iSmnMmfn kFenoTia dd rnai^ 1 B72. 

Commissione speciale per la ferrovia — L'anno 1872 
il di 1° maggio in Avellino — La Commissione speciale 
per la Ferrovia si è riunito, nella sala della Deputazione 
Provinciale, nelle persone dei signori; — Capozzi Corani. 
Michele IPresidente — Oiusto Aw. Giusto Segretario — 
e dei signori Commissari^ De Iorio Cvr, Giuseppe — 
Barra Cav. Pompilio — Catone Cav. Felice e Salza Cav. 
Gennaro. 
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lift CommiB8ione, avendo aaolie inTÌtftto nel fuo seno 
Tonorevole sìg. Prefetto della Prorincia, sentita la re- 
lazione fatta dal Ck>mmissario sig. De Iorio , V ap- 
prova ad unanimità; ed affida al Presidente Comm. Ca- 
pozzi l'incarico j)cr la formazione del consorzio c di 
ogni altra pratica clic possa trovarsi necessaria per rag- 
giungere lo scopo. Resta pure il prelodato sig. Capozzi 
facnltato di avvalersi anche dell' opera di altri compo- 
nenti questa Commissione. 

Firmati — Il Presidente Capozzi — Il Segretario Gimto 
Giusto — I Commissari Pompilio Barra— Felie» Catoi»— , 
GiuBtppe de Jorio — Gennaro SaLsa. 

liclaùotte del signor de Iorio sulla costrozione di una ferrovìa 
lungo il territorio della Provincia. 

Signori — Surta l'Italia a novella vita politica ed am- 
ministrativa , fa visto il bisogno urgente di provve- 
dere ad un sistema di viabilità , atto a risptuidere 

alle sue importanti condizioni topografiche ed econo- 
micho. Sopratutto lo jìopolazioni di queste contrade 
Irpiuc più poteutemeuto se ne preoccuparono , chò 
divise dai marie circondate da alpestri catene di monti, 
rilevarono ben presto come, a fronte delle altre Provin- 
cie, le proprie produzioni aveano bisogno di essere 
maggiormente sviluppato, mercè facili e brevi comuni- 
cazioui. Fu cosi che la Rappresentanza Provinciale, non 
appena qui congregala , ebbe cura di prendere ciò in 
serio esame; male nuove e ditììcili impreso portano sem- 
pre grandi e spesso disgradevoli impressioni, che al solo 
tempo ed alla pubblica opinione è dato di vincere. Im- 
però i primi atti della vita amministrativa provinciale 
si ridussero a semplici e limitate aspirazioni , fra cui 
quella diretta al Governo per una ferrovia da Sanseve- 
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rìno per Solofi«»Seriiio, ad AvaUino, la quale sin dal1861 
venne approTata con Decreto Luogotenenziale, e poscia 

da altre Leggi posteriori confermata. In seguito resa al- 
quanto più ardita, seguendo lo leggi dell' umano pro- 
gresso, si persuase che non sempre con le altrui forzo i 
propri compiti si sodisfino, per cui diede inizio alia co- 
struzione di una rete stradale rotobile che trovasi per 
buona parte invia di esecuzione, da sperarne non lon- 
tano oompimaito. Male vie ordinarie sono, come nel- 
l*organismo animale, altrettante vene che debbono ave- 
re origine nelle arterie ; ed è fuor di dubbio che senza 
di queste, quelle verrebbero meno di vita ed esistenza: 
da ciò la necessità di dovergliela infondere, opperò non 
appena che le nostre comunicazioni intercomunali e 
provinciali si approssimavano al loro svolgimento , ai 
nlevava vieppiù la necessità di provvedere alla costru- 
zione di una ferrovia che, percorrendo buona parte dd 
territorio provinciale ne sviluppasse le produzioni , 

animando novelle industrie e nuovi commerci. 

Intanto, dopoché il Consiglio provinciale in diverse 
sessioni occupossi di tale importantissimo subbietto, 
nell'ultima ordinaria del 1871, a mia relazione, volle prò- 
prio che qualche fiitto importante a tal riguardo a* ini- 
ziasse, ed all'effetto, con deliberazione del di 26 settem- 
bre, nel mentre rigetteva alcune proposte di una ferro- 
via che si volea assumere dall'industria privata, perchè 
col tipo economico, e peraltro ragioni, nominava nel 
tempo stesso una Commissione speciale, onde avere del- 
le adeguate proposte intorno a possibili costruzioni di 
fèrrovie , previa la soluzione di alcuni dubbi, massime 
intomo allo stato finanziario dellaProvincia» in rispetto 
ad un gravissimo on^ cui bisognerebbe senza dubbio 
sobbarcarsi. Più , soggiungeva che la Commissione non 
dovesse addivenire all'esame, tanto di un progetto di 
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ferrovia ordinaria, già presentato dai sij^qiori Adamo e 
Gargìulo, quauto di ogni altro, senza il deposito di lire 
SOmila, da yalere come assicnrazione della serietà dei 
progetti. Stayano cosi le cose, quando nel 13 febbraio 
passato il Delegato della Società Civfle di Monticchio 
presentava proposta di una ferrovia, seguita pure da 
altra istanza dei 'iO cadente; sicché la Commissiono spe- 
ciale ù il dovere di ora occuparsi tanto del progotto già 
presentato dai signori Adamo e Gargiulo , quanto dello 
proposte della Società anzidetta. Però gioya innanzi 
tutto rileyare che solo ai 19 aprile 18T2 si ebbero diffi< 
nitiyi chiarìmeuti dalla Direzione del Debito Pubblico 
intorno alla cauziono presentala in rendita iscritta dai 
signori Adamo e Gargiulo, ed ai 20 dotto aprilo il Dele- 
gato della Socielii Civile di Monticchio face va il deposito 
delle lire 50mila presso il Cassiere Provinciale. Sicché, 
giusta il mandato ricevuto, la nostra Commissione non 
potò prima procedere ai suoi compiti. 

Intanto già osservaste, dalla lettura della elaborata 
memoria dell' onorevole Presidente , il cenno di non 
pochi fatti e documenti, da lui con premura raccolti, da 
tenersi presenti nei subbietti in esame — Epporò, ono- 
rato da voi a manifestare i miei convincimenti sulla 
importantissima opera, mi limiterò a rilevare quel che 
panni essere di assoluta necessità, conforme al mandato 
ricevuto dal Consiglio, e ponendo mente alle due pro- 
poste presentato — In prima il Consiglio, nel cennare 
alla necessità di risolvere diversi dubbi, metteva in- 
nanzi tutto quello che ci viene dallo stato finanziario 
della Provincia, che si traduce a calcolare se nelle con- 
dizioni nostre economiche sia utile ed opportuna la co- 
struzione di una linea ferroviaria. In una delle passate 
sessioni ordinarie del Consiglio Provinciale ricordo di 
avere afifermato esser non solo utile ed opportuna la co- 
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struzione dell'opera, ma sommamente necessaria, por 
evitare le gravissime sventure che minacciauo la nostra 
Provincia, e massime questo nostro Capoluogo. In allora 
cosi mi esprimeYa: « Siamo poyeri è por vero, ma per> 
chò poveri dobbiamo provvedere al presente ed all'av- 
venire, cercar modi appunto da divenire So non ricchi, 
almeno in tale stato da aflrontarc la crisi finanziaria, da 
cui siamo minacciati ». E così ra L'ionaudo, il rimedio prin- 
cipalissimo rinveniva ucila CDStruziono di una ferrovia 
che solcasse bnona parte del territorio della Provìncia. 
Soggiungeva pure cbe , se nelle grandiose imprese era 
d*aopo esser cauto , però per vincere le difficoltà biso- 
gnava essere ardito e fidente ; siccliè non dubitava di 
avere il concorso dei capitali per costituire il nostro 
avvenire economico, e salvarci da irreparabile ruiua. 
Infatti, non appena che la Provincia incominciò ad iui- 
siare qualche cosa di serio per l'oggetto, abbiamo subito 
visto che due Società impresane si son rivolte a noi, le 
quali ci offrono la costruzione e 1* esercizio di una fer- 
rovia, mercè il nostro concorso da convenirsi , e dando 
non dubbia fidanza intorno alla loro puntualità ncll'a- 
dcmpitnontodoi propri impej,mi.Iu talentato dicoso ogni 
dif&denza sui mezzi bisognevoli por attuare l' opera sa- 
rebbe riprovevole; e solo mi piace manifestarvi che il 
nostro presuntivo, potendo col volgere di qualche anno 
essere più limitato nelle uscite facoltative, potremo af- 
frontarne di buon animo l'onere. lufrattanto avremo 
anche agio di compiere la nostra rete stradale e lasciare 
ai nostri posteri piacevole ricordo di essersi attuato tale 
sistema di utili comunicazioni sotto l'attuale Ammini- 
strazione provinciale, e col generoso concorso dell'ono- 
revole Capo politico che ora degnamente rappresenta 
fra noi il Governo del Re. 
Sotto queste impressioni passo all'esame delle due 
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proposte ferroviario, tanto sotto il rapporto tecnico, che 
sotto quello economico. 

Quella dei signori Adamo e Oargiulo presenta l'offerta 
di Toler costraire una farrona, ohe principiando ove 

avrà uscita la linea Sanseverino-Solofra-Seriuo- Avellino, 
dovrà prolungarsi verso Ponto Santa Venere, ad incon- 
trare quella delle Meridionali. Il traccialo trovasi som- 
raarianionte definito, e prosentati i corrispondenti studi 
al Ministero, con domanda e cauzione necessaria per ot- 
tenere la debita concessione governativa. E, per quanto 
pare, non puossi muover dubbio sulla utilità del suo 
andamento, perchè oltre di intersecare quasi l'intero 
territorio della Provincia, tocca pure huona parte dello 
sue grosse vallate , cioè 1' alta valle del Sabato , del Ca- 
lore, del Freddano e dell'Ofanto, destinate dalla natura a 
far sorgerò le nostre ricchezze con l'aiuto dell'industria 
e dei commerci. 

In quanto poi al modo di esecuasione i signori Adamo 
e Gargiulo si ripromettono di enguire il tipo ordinario 
che potrebbe secondo le loro osserva/ioni presentare 
una spesa di circa 200 mila lire a chilometro , opperò 
in totale è di 24 milioni di lire, sopra un'approssimati- 
va lunghezza di 120 cbilometrì. Solo è uopo manifestar- 
vi cbe gì' impresari non tacciono di volersi sobbarcare 
all'opera non con messi tutti propri, ma col sussidio 
del Governo e concorso delle Provincie e dei Comuni 
interessati , salvo a definire quello a carico della nostra 
Provincia, che si fu ascondere a circa al quarto. In quan- 
to poi alla soddisfazione se ne accetterebbe l'ammorta- 
mento i-ateale, sotto alcuno modalità, e sempre a comin- 
ciare la corrisponsione ad open compiuta. 

L'istanza poi della Società Civile di Honticcbio offre 
costruire invece una .strada economica con scartamento 
di metro 1,10, dovendo il tracciato toccar Napoli, Avei' 
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lino, S. Angelo de' Lombardi , Ofanto e Candela, e se- 
guendo i luoghi che samimo riconosciati dì minor diffi- 
coltà tecnica, e statuendo per tutt'altro la linea secondo 
i tipi piii moderni che sarebhero sottoposti all'approva- 
zione superiore, per riconoscere se siano a regola di 
arte. Si vorrebbe dalle diverso Provincie interessate un 
premio totale di lire 50 mila per chilometro, con la 
concessione di esercizio per 99 anni, non che la cessio- 
ne dei terreni necessari per l'intera linea , come per lo 
impianto di tutte le stazioni e costruzioni accessorie. 

In quanto poi alla corri sponsione della quota di con'* 
corso ne rirovorebbe l'ammortamento anche col sistema 
rateale, con promessa di usare in ciò larghe agevolazio- 
ni. In fine si oflre tare redigere il progetto deiinitivo» 
coir obbligo per parte della ProTinda d'indennizsame 
le spese nel caso non venisse accettato. 

Con accennate sommariamente le condizioni tecniche 
ed economiche delle due proposte , parmi che la nostra 
Commissione debba sinteticamente risolvere di presente 
ciò che segue: 

1 .° Ammessa la utilità, ed anche per conto mio la ne- 
cessità di una ferrovia che solcasse buona parte del ter- 
ritorio della nostra Provincia, è uopo prescegliere nella 
oo8tmzi(me il tipo ordinario o quello economico T 

Il Consiglio Provinciale col suo deliberato del 2G set- 
tembre dichiarava di ammettere il secondo sistema; im- 
pertanto, por proprio convincimento, mi piace qui affer- 
mare la cosa stessa per le seguenti ragioni: È fuor di 
dubbio che V economia mal si addice alle grandi e 
straordinarie imprese , sicché spesso per essa ne vedia^ 
mo abortiti o modificati i principali compiti. Quell' afo- . 
riamo, che sovente si ripete, di esser l'ottimo nemico del 
buono va solamente applicato più nel morale che nel 
nostro materiale svolgimento. Invece per questo giova 
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meglio seguirò Taltro , olio i mediocri rimedi spesso ci 
menano a rovina od a danni maggiori. 

Con ciò intendo nettamente sostenere di non conve- 
nire alla Profincia di eonoorrere alla costnnionó di una 
ferrovia economica, come si fa a proporre la Società 
Monticchio. In fatto le ferrovie anzidette fecero cattiva 
prova tanto in Francia che altrove sotto il rapporto di 
velociti, di sicurezza, stabilità ed esercizio, e quando si 
è voluto tentare d'introdurre (juesto sistema anche in 
Italia, specialmente por le linee Eboli-Potenza, Pescara- 
Popoli, ÀquilarRieti, e Benevento-Campobasso, i progotti 
delle stesse non &nno mai potuto avere esecuzione: ar- 
rogi che la Società delle Calabro-Sicule cominciò a ten- 
tare lo stesso sistema e dovette subito smettersene. E 
tanto pili dalla Provincia non potrà essere accettato 
quello pi-oposlo dallaSuL:ÌLlà Monticchio, chò, giu>;ta l'of- 
ferta, quantunque lo scartamento di metro 1,10 farebbe 
poco desiderare quello ordinario, pure dal modo come 
la domanda è espressa, chiaramente addimostra che la 
Società suddetta intenda costruire una linea nel vero H- 
steìna ecorìomico , la quale strada se pure sarebbe utile al 
trasporto dello merci e quindi all' industria dell'Impre- 
sa, poco o niun vantaggio recherebbe al transito in ge- 
nerale ed alla Provincia in ispecie: epperò la Società 
Monticchio non bene si avvisava a presentare la sua 
istanza per una ferrovia a tipo propriamente detto eco- 
nomico. ' 

D'altronde, anche ove ciò non fosse» resterebbe som- 
pre la seria inconvenienza della non continuità delle 
lince , tra la nuova e l'esistente ordinai ia. In fine la 
proposta di un tracciato, che non partisse da Avellino, 
potrebbe anche ledere ì dritti acquisiti di diverse popo- 
lazioni, e gì' interessi e le condizioni di questo nostro 
Capoluogo. In fine anche sotto il rapporto finanziario 
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della Provincia non sarcl)ì)o acrottabile la proposta 
della Societcì Monticchio, in quanto che dessa farebbe 
pagare alla Provincia, sotto la forma di sovvenzione di 
circa 60 mUa lire a chilometro tra flovreiizione e terreni 
da occuparsi, quasi l' intera spesa dell'opera. Ciò posto , 
mi duole iprandcmente di non aver potuto presentanri 
l'accettazione della proposta anzidetta. 

2.° Ritenuto il sistema ordinario, potremo con mezzi 
esclusivamente propri concorrere all'opera, o bisognerà 
iniziare pratiche con altri Enti cointeressati? 

Con franchezza debbo sostenere la negativa: infatti, 
stando ai dati statistici goremativi (Discussione della 
Legge 14 marzo 1865, on. Correnti) il costo medio chi» 
lometrico, su cui potrebbcsi livellare la sovvenzione, sa- 
rebbe forse anche di là di quello fissato dai signori Ada- 
mo e Gargiulo ; ma ognuno sa come sovra i contratti 
governativi , massime a riguardo delle concessioni dei 
lavori ferroviari , ingenti somme furono sciupate, sic* 
chò assistemmo sovente a diverse sotto-concessioni e 
sotto-appalti, e sempre con utili immensi degli assunto- 
ri: più la industria privata, usando anche nei lavori me- 
no lusso artistico o bene intesa vigilanza, potrebbe, son 
certo, anche far diminuire il prezzo chilometrico preso 
a base dai signori Adamo o Gargiulo. In ogni modo ci 
troveremo sempre in condizioni da dover ricorrere al 
concorso di altri enti, perchÒ ammessa in lontana ipotesi 
la spesa, di 24 milioni, ammesso anche lo ammortamento 
a quota fissa annuale della parte di onere che assume- 
rebbe la Provincia, dovrebbe sempre questa raddoppia- 
re il carico delle proprie entrate che, come ben sapete, 
riduconsi tutte a centesimi addizionali e che non è per- 
messo sovrimporre, sia perchè vietato dalla legge; oltre 
certi limiti, sia perchè le nostre produzioni ne restereb- 
bero assorbite. 
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Ciò posto, il progollo Adamo-Gargiulo che ofTro l'esc- 
cir/inm; dell'opera, por una parto a propri capitali e per 
altra allo sovvcuzioui del Govcruo e di altri Enti coin- 
teressati, paro per se stessa meriteTole della nostra at- 
tenzione , sicché è proprio il caso di dover la Provincia 
deliberare il suo concorso in genere e farsi iniziatrice 
presso il Governo del Re per un sussidio, ed un concor- 
so della Provincia di Salerno, Capitanata e Basilicata, 
proporzionalo ai vantag^ri ( ho lo stosso avrebbero a ri- 
cavare , senza di che la nostra Provincia mai potrebbe 
assumere onere andie minimo. Più sarebbe andie op- 
portuno che la Provincia stessa dasse il suo morale ap- 
poggio ai signori Adamo e Oarginlo onde raggiungere 
lo stosso scopo, però senza pure assumere impegni pre- 
coci e responsabilità di (pialunquo natura. In ogni mo- 
do, mi piace manifestarvi che la sovvenzione dovrebbe 
sempre essere soddisfatta a rate fisse annuali , ondo ot- 
tenere una ragione di tasso pih o meno mite in ragione 
del lungo periodo di anni, e mai con interessi a scalare, 
perchò l'Amministrazione non potrebbe sobbarcarsi alla 
corrìsponsione delle prime annualità che sarebbero gra- 
vosissimo. 

3.'* (juali provvedimenti fa d'uopo adottare nello stato 
attuale delle cose ed anche in riguardo alle cauzioni? 
, Affinchè si potesse preparare la definitiva delibera- 
zione della Commissione da presentarsi al Consiglio, si 
propone incaricarsi, o una sotto-Gommissione di tre 
membri, 0 un solo Commissario, onde espletate le prati- 
che in riguardo al concorso degli Enti cointeressati e, 
tenendo presente gli appreziamenti svolli nei numeri 
precedenti, trattasse pure con chi e come crederi, per 
preparare alla Commissione il suo definitivo verdetto. 
In quanto poi alle cauzioni presentate dagli offerenti 
impresari giova osservare che quella dei signori Ada- 
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mo e Gargiulo in rendita inscritta trovasi malamente 
vincolata, perchè si rapporta ad una ferrovia diversa da 
quella progettata ; sicché in ogni lontana ipotesi non 
potrebbe forse rispondere bene alle conseguenze giuri- 
diche. Epperò si propone invitarsi i signori Adamo e 
Gargiulo a volerla ritirare, con sostituirvi altra che sia 
con vincolo proprio relativo alla ferrovia proposta. Per 
l'altra della Società Mouticchio si propone farsene an- 
che la restituzione , perchè la Commissione non poten- 
dosi occupare di una dimanda di ferrovia a sistema eco- 
nemico, che venne escluso, giusta il deliberato dd Con- 
siglio del 26 settembre passato anno , sarebbe inutile 
ritenerla. A tale oggetto propongo invitarsi la Deputa- 
zione Provinciale, affinchè provvegga in quanto rillette 
le cennate due cauzioni, a base delle cose anzidetto. 

SignQri — Questi sono i principali concetti che ò po- 
tuto formarmi su di una faccenda di si straordinaria 
importansa, però non senza giovarmi dei vostri lumi e 
suggerimenti. Mi spero dunque che vogliate approvare 
le mie proposte, destinato a iniziare un solenne fatto nel- 
l'interesse della nostra Provincia, che ansiosa aspetta 
vederne il coronamento , come sola àncora di salvezza 
alle triste condizioni morali ed economiche iu cui versa. 

n Commissario delegato — Giuseppe de Jorio. 

Nota , 9 maggio 1 8 7 2 , del Presidente del Consiglio Provinciale 
di Principato Ultra a' Prefetti e Presidenti fle'Goiisigli Pro- 

Presidenza del consiglio provinciale di principato 
vuasaomB^I9^é674— Oggetto — retrovia Avellino-Ponte 
Vèntre — Avellino 9 maggio 1872. 

Questo Consiglio Provinciale, nella tornata 26 settem- 
bre 1871, portò il suo esame su varie domande presen- 
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tate alla Deputazione Provinciale per la costruzione ed 
esercizio di uua ferrovia iu questa Provincia, e uommù 
una Commtasioae spedale, ai tennini dell'art. 217 della 
legge CSomunale e Provinciale, per studiare tale oggetto. 

Questa Commissione si è riunita nella tornata 1* an- 
dante mese ed ha trovato specialmente meritevole della 
sua attenzione la dimanda presentata dai signori Adamo 
e riarn;iulo, i (juali olirono di costruire una ferrovia che, 
principiando ove avrà uscita la linea Sanseverino-Solo- 
fra-SerinooAvellino, dovrà prolnngarsi verso Ponte S.* 
Venere ad incontrare quella delle meridionali. I detti 
impresari si ripromettono dì eseguire il tipo ordinario, 
in base del quale la strada può avere una approssimati- 
va lunghezza di 1*20 chilometri, ed importare la spesa di 
24 milioni, o poi o più, di lire essi manifestano di soljar- 
carsi all' opera, quando abbiano il sussidio del Governo 
ed il concorso della Provincia e dd Comuni interenati, 
la cui corrisponsione comincerebbe ad opera compiuta. 

La Commistione ha deliberato proponi al Consiglio 
che questa Provincia offira il suo incorso in genere , e 
si faccia iniziatrice presso il Governo del Re per un sus- 
sidio, od un concorso da colesta Provincia, proporzio- 
nale ai vantaggi che avrebbe a ricavarne: ed ha dato a 
me incarico per la formaxione di questo capitale col- 
lettivo di concorso, a titolo di sussidio a fondo perduto, 
restando intesi che non s'intende assunto onere o respon- 
sabilità giuridica nò verso gli offerenti, nè verso chiun- 
que altro, fino n trattative definitivamente compiute e 
por ogni verso, ed ogni altra pratica che possa trovarsi 
necessaria per raggiungere lo scopo. 

Il vantaggio che a eotesta Provincia sarà per deri- 
vare dalla costruzione della ferrovia anzidetta ò eminen- 
temente incontestabile , avvegnacchè sarà per questa 
linea che il gran commercio fra il principato Citeriore 
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e la Capitanata avrà una comunicazione diretta, come 
immediato e dirotto lo avrà egualmente la Basilicata 

con Napoli, ed il Circondario di MelA specialmente: ol- 
tre di elio questa linea svilupperà la produzione, ed 
un nuovo commercio crescerà ia queste Provincie! che 
abbondano di ricchi prodotti. 

Compio adunque il dovere d' invitare a mezzo della 
S. V. Illustrissima cotesta benemerita Rapprasentanza 
ProYìnciale, la quale, non dubito punto, emetterà &to- 
lerolmente il suoTOto per concorrere ad un' opera, di- 
rotta a promuovere gagliardamente 1' avvenire di que- 
ste popolazioni, che da molti vincoli d'interessi e di af- 
fetto son ligate. 

Piacciale intanto assicurarmi ricezione della presente 
e gradire gli attestati della perfetta mia stima ed osser- 
vanza. 

n Presidente — Capoxxi. 

Nota, 9 maggiol 872, del Presidente del Consiglio Provinciale 
di P." U.' al Ministro de' Lavori Pubblici. 

Presidenza del consiguo froyincialb di principato 
usniiORi— iV^. 4674 — OggUlo — Ferrovia AvelUn» PonU 
8,* Vmfre — JliqMWfa alia nota mmUtmaie del 40 ottobre 

4874'-~Segrelnriato Generale ^Div. 7' — N.53i45f6909~ 
A 8.E. Il Ministro dei Lavori PuòbUci — Sonta, — Avel- 
lino 9 maggio 1872. 

Con rapporto del 30 settembre 1871 trasmisi a co- 
testo Ministero la deliberazione presa dal Consiglio 
Provinciale nella tornata del 26 dello stesso mese , 
in ordine ad alcune domande presentate per la costru- 
zione ed esercizio di una ferrovia in questa Provin- 
cia, che, principiando ove avrà uscita la linea Sanseve- 
riuo-Solo£ra-Serino-AvellÌDO, si prolunga verso Ponte 
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S.' Venere ad incontrare quella delle meridionali. Fa- 
oendo seguito a detto rapporto , cui V E. Y. compiace- 
Tasi rispondere col foglio contronotato , pregiomi ora 
rassegnarle che la Commissione speciale, nominata per 

quest'oggetto dal Consiglio Provinciale, ai termini del- 
l'art. '217 della logge Comunale e Provinciale, ha delibe- 
rato proporsi al Cousiglio: the questa Provincia offra il 
suo concorso in genere per la costruzione di delta fer- 
rovia e si ficcia pure iniziatrice presso il Governo del Re 
per un sussidio, e pel concorso delle Provincie di Basili* 
cata, Capitanata e Principato Citeriore , proporzionale 
ai vantaggi che sono per ricavarne, non che dare il suo 
morale appoggio alla relativa dimanda dei signori Ada- 
mo cGargiulo; così mi rivolgo sollecitamento all'È. V., 
pregandola a prenderò sotto la speciale sua protezione 
questo affare, e secondare in tutt'i modi possibili gli 
sforzi di una Provincia, la quale non esita a sobarcarsi 
ai più duri sacrifizi per soddisfare ai bisogni locali; e 
contribuendo cosi con i mezzi suoi speciali a completare 
la rete ferroviaria italiana, per la quale, con lodevole 
proposito, ad iuixiativa dell' E. V., venne nominata una 
speciale Commissione con Real Decreto 30 gennaio 1871 . 

Mi attendo il favore di un sollecito riscontro, per es- 
sere a conoscenza delle pratiche che cotesto Ministero 
inizierà, sia per ottenere il concorso delle Provincie di 
Basilicata, Capitanata e Principato Citeriore, sia il sus- 
sidio governativo. 

Gradi.sca intanto gli attcstati della mia stima ed Os- 
servanza. — Il Presidente — Michele Caponi. 
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Nota, 13 Maggio 1872, del Presidente del Consiglio Provin- 
ciale di Pr." U.' a' Prefetti Presidenti della Deputazione 
Provinciale di Potenza, Salerno e Foggia. 

Avellino 13 maggio 1872. — N. 1675 — Oyyclto — Fer- 
rovia Avellmo- Ponte S," Venere — Ai signori PrcfcUi Pre- 
sidenti (Iella I/epulazioìie Provinciale diJSaknio, di Potenza 
e tU Foggia. 

A sagaito della mia nota dei 9 andante , N". 1 674 , in 
ordine al controscritto oggetto mi onoro trasmetterlo 

per copia conforme la oflFerta Adamo G.irgiulo dei 26 lu- 
glio 1871, la relativa deliberazione del Cou-siglio Provin- 
ciale dei '26 settembre 1871, e la rispostaMinistcri.ilo. dei 
10 ottobre 1871, N'' 53I4[61K)U!, da me provocata m base 
dell' art. 170 della legge Comunale e Provinciale. 

Per opportuna regola delle conseguenti operazioni è 
mio debito significarle che con eguale nota, 9 andante 
N* 1674, io mi diressi a S.E. il Ministro dei Lavori Pub- 
blici, per la parte che riguarda il Governo, e per signi- 
ficare il deliberato preliminare della onorevole Commis- 
sione nominata dal Consiglio Provinciale, ai termini del- 
l'art* 217 della detta Legge, e della quale Commissione 
ò Tenore di essere Presidente, come risulta dal verbale 
della sua tornata dei 29 aprile. 

Come già Le annunziai con precedente nota , la Com- 
missione nella sua seduta del 1° andante, dopo di avere 
udita la plenaria relaziono del suo relatore, con l'inter- 
vento del sig. Prefetto della Provincia , unanimemente 
conchiudeva raccomandarsi in massima al Consiglio la 
offerta Adamo Gargìulo, dopo che sarà discussa e modifi- 
cata nei suoi dettagli coli' intervento delle parti cointe- 
ressate, e dopo che si avrà ottenuto il concorso morale 
e fìnanziario delle benemerite Provincie consorelle di 
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Salerno, di Potenza e di Foggia non che del Governo; ed 

incaricava me per iniziare o compiere felicemento que- 
ste trattative, conio scopo di presentare al Consiglio di 
Principato Ultra questa importantissima pratica propa- 
rata e completa in tutte le sue parti; escludendo almeno 
per questa Proyincia 1* idea del Concorao dei Comuni , 
perchè praticamente impoiaibile, avato riguardo al loro 
stato finanziario. 

Giova pure avvertire che la offerta Adamo Gargiulo 
è corredata della relativa cauzione di lire cinquantami- 
la, della quale è cenno ncir ordino del giorno volato 
dal Consiglio Provinciale nella tornata del 2G sottetulìre 
1871, e fu preceduta da favoreroli asaicnrazioni di per- 
sone distinte nell'ordine politico ed amministrativo. 

fi pure opportuna Tavvertenza che alla Commissione, 
per mia cura fo presentalo un incartamento completo e 
pienamente corredato di autorevoli jtarcri tecnici, rac- 
colti anche fuori Provincia da persone autorevoli sulla 
materia. 

Non mancai di richiamare la speciale attenzione del« 
la Commissione sulla importanza del problema finan- 
ziario, coordina^} alle forze annuali del nostro bilancio, 
alle possibili modalità della estinzione dell'onere che si 

assumerebbe, ai limiti che la Legge impone ai Consi- 
gli nel votare il massimo della sovrimposta provinciale, 
alla misura imprescindibile delle speso obbligatorie, 
ed a quella pur necessaria per le spese facoltative, non 
solo per r ulteriore sviluppo e compimento della rete 
stradale ordinaria, ma ancora della pubblica isUnzione. 
Si venne presso a poco ad intravedere e conchiudere 
che nella ipotesi di un sussidio a fondo perduto, che na« 
turalmente si aggirerebbe nella cifra dei milioni, si de- 
riverebbe una cifra annuale di estinzione, che col mez- 
zo di una quota fissa di ammortamento per lungo pe- 
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riodo di anni, da convenirsi, non sarebbe lontanissima 
dalle forze annuali del bilancio, purché questa cifra fos- 
se attenuata dal coQtemporaaeo concorso delle cennate 
ProYÌncie consorelle e del OoTerno. 

Da una preliminare conferenza tenuta col sig. avY.* 
Adamo risulterebbe che per parte degli ofTorenti ò pron- 
ta la metà del capitale , e che per l'altra s'invoca il 
concorso del Governo e delle Provincie; e poiché questa 
importante ferrovia mette capo alla storica tenuta bo- 
schiva di Monticchio nella Basilicata , cosi non sarebbe 
fuor di proposito ottenersi il concorso di un sussidio 
della società, che testò à compiuto lo ar:qaisto di questo 
importantissimo bosco, tanto pel trasporto della grande 
mole dei legnami, quanto pel servizio dei grandi stabi- 
limenti di acque minerali, che ivi si costruiscono. 

Si legga la tornata della Camera de'Deputati dei 31 
gennaio 1872, e si vedrà che a premura degli onorevoli 
Deputati di Basilicata risalta per incidente la possibilità 
di potersi ottenere questo scopo. 

Come compimento di questa preliminare esposizione 
è utile fare ancora due altro avvertenze: cioè che la co- 
struzione di questa strada ferrata si rende tauto più im- 
portante , per quanto il suo naturale compimento per 
Avellìno-Solofra-SanseTerino può dirsi già un fatto com- 
piato, perchè come mi assicura S. E. il Ministro dei La- 
vori Pubblici con lettera de* 10 andante, il Governo à 
già ordinato perentoriamente il comincìamento del tra- 
foro del colle di Turni, ed oggi la Camera dei Deputati à 
rinviato alla Conimessioue del I3ilan( io Io studio per lo 
stanziamento di fondi maggiori, onde completare piii 
sollecitamente questa linea; e che questa ferrovia se- 
guendo r antico concetto Romano potrà essere con suf- 
ficiente facilità tecnica essere prolungata fino a Taranto 
nella ipotesi di ulteriore sviluppo: che tanto in base del 
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connato dolil)erato del Consiglio Provincialo del 2(> set- 
tembre 1871 , che del recente voto della Commissione, 
la Provincia o le Provincie interessate non assumono 
responsabilità alcuna verso gli olTerenti, fino a trattative 
definitivamente compiute ed accettate da tutte le parti, 
e questa yerità giuridica riaulta dal fittto che gli offe- 
renti, col deposito della cauzione richiesta dal deliberato 
del Consiglio Provinciale dei2G settcmljrc 1871, ne anno 
iniplicitaincntc accettato il contenuto, tanto più che 
per lo studio e trattativa di questo affare non è asse- 
gnato termine o vincolo alcuno. 

Con pari data comunico questa nota a S. E. il Mini- 
stro dei Lavori Pubblici, ed ai signori Prefetti di Saler- 
no, di Potenza e di Foggia, con preghiera agli steni di 
farne comunicazione alle onorevoli Rappresentanze pro- 
vinciali. Attendo l' onore di un riscontro. 

Il Presidente — Caponi 

Nota, 13 man^gio 1872, del Presidente del Gons.* ProYincìale 
ai Ministro dei Lavori Pobbliei 

Avellino 13 maggio 1872 — N. tm^k 8, S. U Mi- 
nistro dei Lavori Pubblici — Roma. 

In continuazione della mia nota dei 9 andante, N. 1674, 
in ordine alla ierrovia di Avellino-Ponte Santa Venero, 
per intelligen/a della E. V. Le comunico in copia una 
nota che con pari data ò diretta ai signori Prefetti dì Fog- 
gia, di Potenza e di Salerno. Secondo l'importanza del- 
r argomento rinnoverò le mie vivissime preghiere, per- 
chè la legittima ed influente ingerenza del Governo in 
questo affare sì riversi con lamassima cordialità e celerità. 

Per mio discarico si degni l'È. V. accusarmi ricezione 
di questa c della precedente nota. 

n Presidente — Caposgi 
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Nota, 13 maggio 1872, del Prefetto di CapiUnaU 
il Pnsidoite dd Gons/ Fro^dato di P."* D.* 

Rbono D* Itaua — > ilmmt'nM(ra2ton« provinciale di Ca- 
pitanata — /• Divisione — iV. f220 —Risposta alla nota del 
dì 9 andante, n. 4674 — Foggia 13 maggio 1872. 

Mi pregio assicurare laS.V. 111.™' di essermi perveuuta 
la gradita nota ul luargiuc riporlata, diciiiaraudole che 
da mi» parte sarà iatta tutta l'opera necessaria presso il 
Consiglio Provinciale , perchè le aspirazioni dì codesta 
Provincia» tendenti alla effettuazione della Ferrovia A- 
vellino-Ponte S.' Venere, sieno assecondate. 

Pel Prefetto Presidente — Medre 

Nota, 16 maggio 1872, del Ministro de' Lavori Pubblici 
al Pnfiideate del GosBiglìo Pmìnciaie di P." 1/ 

Ministero dei lavori pubblici — Segretariato genera- 
le — N.9995i38€9 — Divùsionc 7' — h'isposta alla nota del 9 
maggio , 71.* i674 — All' III." siij. Presidente del Consiglio 
Provinciale di Avellino — Roma, addi 16 maggio 1872. 

Nessuna proposta concreta è stata pi^esentata a questo 
Ministero per la concessione di una ferrovia da Avellino 
a Ponte S.* Venere, dopo le dichianucioni fatte ai signori 
Oargiulo e Adamo, colle note 27 febbraio e 27 marzo del 
passato 1H7I, dolio quali il sottoscritto ebbe a far cenno 
nella saa nota 10 ottobre successivo indirizzata alla S. 
V. 111." 

Si informa di ciò la S. V. in risposta alla di lei nota 
del 9 corrente mese. 

Por il Uinistro — B, Mofwno 
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Nota, 1 9 Maggio 1 872, del Presidente del Cons." Provinciale 
di P.*" 1/ ai Minislro de' Lavori Pubblid. 



Aykluno 19 uiooio 1872 — N, 4676 — A Sua Eeeel' 

lenxa il Ministro dei Lavori Pubblici. 

Eccellenza — Mi ò pervenuta la sua nota dei 1G andan- 
te intorno alla ferrovia Avellino-Ponte Santa Venere, 
risponsiva al mio rapporto dei 9 andante, N" 1G7/|. 

Giova sperare, the questa risposta dell'E. V. non fosse 
pura conseguenza dell'altro mio Foglio dei 13 di detto 
mese 1675, perchè dai dettagli di questo documento 
risulta cliiarameote la l)a>c di ciò che richiedeva cote- 
sto Real ministero con la Nota direttami in data dei 10 
dello scorso ottobre. Con questa occasione mi è grato 
affermare, che il sig. Prefetto di Foggia con Nota dei 13 
corrente maggio, N" 1220, mi ha assicurato di adoperare 
i suoi buoni uffici presso il Consiglio Provinciale di Ca- 
pitanata» e son sicuro, che eguale cooperazìone non mi 
mancherà per parte dei signori Prefetti di Salerno e di 
Potenza — Premesso tutto ciò l'autorevole intervento 
del Governo è jiorentoriainento necessario, perchè i si- 
gnori Adamo e (ìargiulo già presentarono al Ministero 
il progetto d'arto della ferrovia da Avellino a Ponte San- 
ta-Venere, corredato di una relazione contenente i det- 
tagli tecnici ed economici della impresa; e per alteoyer» 
so le Provincie interessate già si agitano per la forma- 
zione di un capitale collettivo di un sussidio a fondo per- 
duto, come risulta dalla citata mia Nota dei 13 andante. 

Trattandosi però di un' opera d'interesse eminente- 
mente Nazionale, tanto dallato strategico, che dal lato 
economico, è mestieri , che il governo pronnnzii util- 
mente ed autorevolmente la sua parola per raggiongeiVt 
se non altro, lo scopo di utilità incarnato nella unità di 
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azione per le necessarie trattative tra le proyincie coin- 
teressate. 

PerraggioBgerst completamente gli estremi richiesti 
dalla citata Nota ministeriale bisogna completare util- 
mente le trattative con le province consorelle : bisogna 
sapersi lo esplicite intenzioni del governo sul rif^uar- 
do, per preseiitai'si alla definitiva approvazione del Con 
giglio Provinciale di Principato Ultra una pratica plena- 
riamente compiuta. 

Giova da ultimo avrertire , che la offerta Gargiulo, 
presentata a questa Provincia, è corredata di una cau- 
zione di lire cinquantamila, e che gli stessi Gargiulo ed 
Adamo hanno formalmonto asserito di essere pronti a 
prestare al Covcrno la cauzione richiesta dai Regola- 
menti dello Stato. 

Insomma, se . la benefica ingerenza del Governo non 
viene meno, sembra, che da per ogni dove spira un ven- 
to favorevole alla impresa , ( ho si presenta circondata 
da un' aureola di solonuità e d'importanza, illustrata dal 
volcuticroso sacrifizio derivante dal voto dei Corpi elet- 
tivi. Da ultimo conehiudo dichiarando esplicitamente 
al Governo, che su questo affare non è compatibile una 
risposta qualunque evasiva, perchè implica lo svolgi- 
mento di un importante interesse Nazionale e locale, sul 
quale, tra non molto, i Deputati delle Provincie interes- 
sate porteranno la quistione in Parlamento, se risulterà 
essere insufficiente la via amministrativa. 

Quanto a me, sotto il pc.so della responsabilità d' ini- 
ziare queste trattative, dichiaro, che con tutta la possi- 
bile cordialità non mi arresterò dinanzi a qualunque 
ostacolo e, se sarò destituito di qualunque aiuto, didiia- 
rerò netta la posizione, con tutt'i mezzi che mi dettano 
lamiacivUt& e la mia posizione sociale, n Governo do- 
vrebbe esser persuaso che tra lo sviluppo progressivo 
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dei yarì interessi nello svariato località Italiano, e trai 
pifi cruenti sacrifi'/.ì, che fanno le popolazioni p^n- rispet- 
to al benessere comune , nessuno benché mimmo iute- 
resse può restare impunemente negletto. 

n Presidente — Capoxxi. 

Kota, 26 Maggio 1872, del Ministero dei Lavori Pubblici 
id PresideatQ del GoiuiglioProviiiciale di Pr.^ l).' 

MiMisnao mi l&vom pobbuci — Segretariato general». 
N, mS8, 4m — DivitioM 7' — Rùpo»ta alla nota dd- 

V ii maggio, n." ^676—AU!Itt^ Sig. PreeidenU del Consi- 
glio Provinciale di Arfllino— Roma, addi 26 maggio 1872. 

Colla nota li) di questo mese, N." IG7G, la S.V. 111.'"» ha. 
fatto istanza poi ché questo Ministero dichiari se, e quale 
quota di concorso, intendo il Ministero di dare per la 
costruzione di una ferrovia da ÀTellino a Ponte Santa 
Venere, daeseguirsi a cura di diversi Corpi morali inte- 
ressati, riuniti in consorzio. 

In risposta, deve il sottoscritto manifestare alla S. V. 
IH."» ( ho sino a quando non saranno conosciuto le de- 
liberazioni del Parhimcnto, intorno alla proposta die il 
Governo ha assunto l'impegno di presentare, per il com- 
plemento della rete ferroTÌaria del regno , questo Mini- 
stero non è al caso di fare alcuna dichiarazione. — Per 
ii Ministro— <?.lfarMno. 

Nota, 29 Maggio 1872, del Presidente delGoDs.'ProvìiMiiale 
di Pr.** (1/ al Ministro de Lavori PobUid. 

Camera dki Deputati — Roma 20 Maggio 1872 — il 
S. E. Il Ministro dei Lavori Pubblici — Roma. 

Eccellenza ~ In continuazione della mia nota dei 19 
cadente mese, N.* 1676, in ordine alla proposta di Ferro- 
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via d* Avelliuo aPonte\Santa Venere, e dopo di aver 
letta la riverita Ministeriale dei 26 detto mese, Nuni. 
10738/4153, Dìt. 7.\ mi occorre ossenrare due cose: 

1 Con la succitata mia nota io fiusera non solo inter- 
rogazìoni sul poesibile concorso delOoTemò, raa richie- 
deva che lo stesso interponesse genericamente la sua 
autorità presso i Prefetti di Salerno, di Potenza e di 
Foggia, perchè presso i rispettivi Consigli Provinciali 
patrocinassero la richiesta che ha fatta la Provincia di 
Avellino per creare questo capitale collettivo di concor- 
so per parte dei Cìorpi morali cointeressati. Ecco perchè 
insisto a dare questa seconda preghiera alla E. V. 

2.° Insisteva per studiarsi di vedere , se fosso il caso 
di dare un concorso con quei fondi, dei quali può di- 
sporre il Governo in base della lepj^e di Agosto 1870, la 
quale in questa ipotesi escluderebbe il bisogno di una 
legge speciale. 

In ogni modo insisto più specialmente sulla prima 
preghiera, e vi aggiungo l'altra di volere il Governo 
fare studiare se nella enunciata linea può comprendersi 
quella strate^^ica testé enunciata in Parlamento , per 
congiungcrc Avellino ad Eboli-Potenza, passando por la 
riva destra del Sabato, del Calore, del Freddano, terri- 
torio tra Lioni e Montella, Battipaglia, Eboli ec. 

Per regola delle pratiche relative mi dia l'onore di un 
riscontro. 

Il Presidente del Consiglio Provinciale di Avellino — 
Michele Capozzi. 

Telegrammi ai Prefetti di Salerno, di Foggia, di Potenza, 
ed al Mìnislro de' Lavori Pulillici. 

1* Prefetto Salerno — Prego accusare ricezione mia 
nota 13 maggio 1872, circa ferrovia Avellino-Ponte San- 
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Ut Venere— Presidente Consiglio Provinciale ATellino— 

Capozzi. 

Telegrafi dello Stato N. Hói — Avellino (» giugno 
1872, ore \'ò. 5. Ricevuto per uu lelcynunnia di parole 
20 per Salerno Lire 1,50. 

2. * PrrftUo Foggia — Prego accusare^ ricezione mia 
nota 13 maggio 1872 N. 1675, circa ferrovia Avellino' 
Santa Venere —Presidente Consig. Prov. Avellino— Ca- 

poz:i. 

Telegrafi dello Stato N. 858— Avclliuo li giugno 1872, 
ore 13, 5 — Ricevuto per un telegramma di parole 22 
per Foggia Lire 1 ,70. 

3. * Pnfeilo Pottium — Prego accusare ricezione mia 
nota 13 maggio 1872, N. 1675, ferrovia Avellino^nta 
Venere — Presidente Consiglio Prov. Avellino — Capotti, 

Telegrafi dallo Stato — N. 859 — Avellalo 6 giugno 
187'2, ore 13, 5 — Ricevuto per un telegramma dipai;ole 
22 per Potenza Lire 1 ,70. 

U." Ministro Lavori Pubblici — Roma — Prego rispon- 
dere mia nota 29 caduto maggio circa ferrovia Laura- 
Solofra>AvelUno, e AvellinO'Santa Venere — Presidente 
Consiglio Prov. Avellino — Capozzi, 

Telegrafi dello Stato — N. 860 — Avellino 6* giugno 
187*2, 01 e 13. 5, — Ricevuto per un telegramma di paro> 
le 2d per Roma Lire 2. 
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Nota, 6 Giugno 1872, del Prefetto di Foggia al Presidente 
del Consiglio Provinciale di Pr.** U/ 

Rb&no d' ITALIA — ÀmnUni^razione Prwineiale di Co- 
pitanMa — i* DiomoM — N* 44S4 -~ Oggetto — Ferrovia 

Avellino — Ponte S." Venere — Al Sig. PresidenUdel Con- 
sigUo Prov indole di Principato UUra — AveUino— Fog- 
gia 6 giugno 1872. 

La pregevole sua nota del 13 maggio ultimo scorso, 
N." 1075, mi pervonae puntualmente. Se non Le venne 
accasata esplicita ricezioDe, lo fu in considerazione che 
con la medesinia data del 13, N* 4220, le si fecero assi- 
curazioni che alla rianione di questo Consiglio Provtn- 
ciale si sarebbe proposto 1' affare , di cui al margine , e 
ciò in dipendenza dell' altra sua nota del 9 detto moso 
di maggio, 167A, risguardante il medesimo oggetto. 

Cosi mi onoro ripetere al telegramma indirettomi og- 
gi stesso. Pel Prefetto Presidente. 

Tdegnmnia del Prefetto di Potoniaal Mdfiife 
dd Goosigtio ProTiiteiale di Pr.*> U.' 

Telegrafi ddlo Slato — 8j6 — Destinazione A vellino — Pro- 
venienza Potenza — Precidente Consiglio proinncinìe Avel- 
lino — Ricevuta sua nota. Pende avanti deputazione. 
Comunicherò risultato — Prefetto, Berardi. 
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Nota, 7 GiugiM) 1872, M Prefetto di Salerno al PnsideDte 
M Goufgtto Fraiìndale di kf&Sm, 



Amhinistbazioni pboyihciau dil Principato citerio- 
ri— iV. — Oggetto ^Linea ferrooiana AvelUno'Pcnt» 

S.' Venei-e— Salerno 7 giugno 1872. 

Nel pioroo 9 dello scorso maggio pervenne regolar- 
mente a ([uesto l'fficio la controscritta di Lei nota , re- 
lativa ali oggetto al margine indicato. La Deputazione 
Provinciale, alla quale fa immediataraeiite comanicata, 
quantunque avesse presa in seria considerazione la di- 
manda nella nota medesima coatennta, pure trovò indi- 
spensabile riferirne al Consiglio per ragion di compe- 
tenza; sicché questo affare trovavasi comproso fraquelli, 
pe' quali il Consiglio stesso ora chiamato a dolil^erare 
nella riunione straordinaria , che trovavasi fìssata pel 
giorno 17 corrente, e fa questo il motivo, pel quale mi 
era riaerbato di scriverne pdla S. V. m."* dopo le deter- 
minazioni, che il sttUodato Consiglio avrebbe preso al ri- 
guardo. Ora peròdebbo manifestare che la detta riunione 
straordinaria non avrà più luogo, essendo stato questo 
Cousiglio Provinciale sciolto per irregolarità avvenuta 
ueir annuale rinnovazione del quinto de'suoi membri. 
La S. V. pertanto comprenderà facilmente come siffatto 
incidente dovrà naturalmente ritardare la risoluzione 
deirafiare, che interessa codesta Provincia, dovendosi 
attendere che il Cionsiglio sia ricostituito mediante no- 
velle elezioni generali, ed è a supporre, che la sua riu- 
nione non potrà aver luogo prima dellasessione ordinar 
ria di Setteinl)rc prossimo. 

Ad ogni modo se, dopo le dette elezioni , si ricono- 
scerà il bisogno di una riunione straordinaria , io farò 
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istanze presso la Deputazione Provinciale , clic duvrA 
anch'essa essere rieletta, perchè fra gli affari a proporli 
sia compreso quello, che formò oggetto della nota suia- 
dicttii. 

Il Prefetto Prendente — G. Belli. 

btejBa de' signori Gargido ed Adano al Consiglio ProM&ie 

di Avellino. 

F. Gargiulo C. Adamo e C. — Febkovia Irpina — Onore- 
voUmmi Signori PraidenU » Consiglieri ProoineiaU di 
Avettim. 

I sottoscritti Ingegneri Ferdinando Gargiulo ed Avv. 
Cristoforo Adamo, elettivamente domiciliati per que- 
sta pratica nella Casa Comunale di Avellino , giusta 
la notifica/.ioiic del 7 Maggio 1S72 per V usciere Uiovan- 
ui Lucente, sommettono alle S. V. IH."*: 

Qie con aito del 36 luglio 1871 proporaro a codesta 
rispettabile Amministrazione ProTÌnciale la costruzione 
ed esercizio del tronco di strada ferrata da Avellino a 
Ponte Santa Venere, del quale aveano dimandata la con- 
cessione al Governo con sottomissioni del 12 e 1.") feb- 
braio 1871 , 0 richiesero che questa ragguardevole Pro- 
vincia, ottemperando a' voti espressi dall' Ecc."" Signor 
Ministro àelAj.PP. con le riverite Note del 27 Febbraio 
e 27 Marzo 1871, dichiarasse la sua adesione al progetto, 
e la buona volontà di concorrere all'assicurazione del 
capitale necessario , nel modo proposto da* sottoscritti. 

Chele S. V. 111.™% con lodevole deliberazione consiliare 
del 26 Settembre 1871, presero in considerazione unica- 
mente la proposta degli esponenti Gargiulo ed Adamo, 
fra tutte quelle che gliene erano state pres«itate per 
l'oggetto medesimo , e nominarono una Commissione 
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nel loro seno por studiarne, e definirne lo modalità o 
sviliii)po, [irevio j)i'iù il dopcsito di una cauzione di 
Lire ÒO mila iu a^ipoggio c garoutia della serietà delia 
pratica. 

Che per gli effetti di tale disposizione i sottoscrìtti si 
affrettarono apresentare un certificato di rendita Italiana 

di L. 3'i00, corrispondente al valor capitale di L. 50 mila 
rfTnttivo al corso di Horsa — Quale .somma fu vincolata 
in data 2'ì febbraio I87'i, in appojrgio o f^arcnzia della 
loro dimanda, a mento della prelodata deliberazione 26 
settembre 1871. 

Che rìanitasi la precennata commissione, con inter* 
vento del sig. Prefetto della Provincia, ed esaminato 
quanto era necessario c conveniente di osservare, con 
unanime delibera/ione del I ' niagf^io p. p. rigettò un al- 
tro progetto di ferrovia economica, propostogli da un si- 
gnor Fantacchiotli, ed accogliendo quello per ferrovia 
ordinaria proposto da sottoscritti Gargiulo ed Adamo, 
domandò all' onorevole sig. Presidente del Consiglio 
Provinciale, e Presidente di detta Commissione, la cura 
di concordarne e definirne le proporzioni e modalità di 
concorso per la formazione del capitale necessario. 

Ora in vista di ciò i sottoscritti Ingegnere F. Gargiulo 
ed avv. C. Adauìo, avendo preso atto dell'enunciata de- 
liberazione del I maggio corrente anno 1872, ed in se- 
guito di conferenze avute per l'affare in esame con l'Ono- 
revole comm. sig. M. Capozzi, Presidente del consiglio 
Provinciale di Avellino, delegato per l' oggetto dalla 
Commissione come sopra, con la presente riconfermano 
la proposta da essi fatta con l'enunciata sottomissione 
del 2('> lu^'lio 1871 , e sviluppando i concetti iu essacen- 
uati, dichiaraug quanto segue : 

I ' La concessione cioè la cottrozione, impianto ed eser- 
cizio della strada ferrata, di cui si tratta, da Avellino a 
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Poulc S.* Veuore, deuomiuaU Irpiuu, sarà assunta ed 
eseguita da' sottoscrìtti a tutta di loro sposa, rischio eà 
utile. 

S* Questo tronco di ferrovia» del quale si alliga la pian- 
ta ridotta (N*1) del traccialo di massima, che si trova già 

depositata presso il Ministero de LL. PP. con lo varianti 
aggiunzioni , e prolungaineuli che sono stali e saranno 
stimati necessari o convenienti nell' interesse tecnico 
ed economico de* lavori e delle località che vi sono in- 
teressate» si diparte ad Avellino dal punto stesso dove 
per effetto della Legge 28 agosto 1870 la Società delle 
strade ferrate Romane deve impiantare la stazione pel 
prolungamento della linea Laura-Solofra-Avcllino , e 
mette capo a Ponto Santa Voncro, ove si attacca al pro- 
lungamento della linea Foggia-Caudela-Ponte Santa Ve- 
nere, che in virtù d^a detta Leggo dev*esswe eseguito 
dalla Società delle strade ferrate Meridionali. 

3** La costruzione ed esercizio di questo tronco di fer- 
rovia sarà fatta in condizioni ordinarie, come quelle del- 
le grandi linee alle quali serve di congiunzione, secondo 
le norme volute dalla leggo per le opere pubbliche dei 
'20 marzo 1805, e capitolato speciale di oneri per lo atto 
di concessione del quale si alliga lo schema (N° 2), salvo 
quanto potrà essere imposto e sarà conveniente concor- 
dare per 1* oggetto col Ministero e Consiglio Superiore 
de LL. PP. 

^f" La strada ferrata in esame percorre la lunghezza di 
circa Kiloni. 130. L' importo medio de' lavori per la co- 
struzione della ferrovia in parola si garentisce da sotto- 
scritti per L. 200 mila a Kilom., tutto compreso. 

5" L* ammontare capitale necessario per la costruzio- 
ne ed impianto di questo tronco di strada ferrata sarà 
provveduto da' sottoscritti Gargiulo ed Adamo, dedu- 
zione fatta delle sovvenzioni effettive che lo Stato, le 
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Provincie, i Comuni ed altri Enti morali interessati do» 

vran contribuire, a fondo perduto, per l'oggetto in esa< 
me; uel senso che la somma di tali sovvenzioni dovrà 
ragguagliare una cifra oorrispoijdcnte alla metà, por lo 
meno, del precerinato ammontare capitale uccesario per 
la concessione di cui si versa. 

0* Questa metà capitale a doversi contribuire per sov- 
venzioni da detti Corpi morali, potrà essere da qaesti pa^ 
gata durante ì lavori ed ammanimenti per la strada fer* 
rata per cui si tratta, secondo gli avanzamenti degli stes- 
si, od in periodo di anni 45, posteriore all'apertura del- 
l'esorcizio della ferrovia medesima, con un sistema di 
ammortamento al tasso e coudizioni di dettaglio da 
convwirsi. 

7* Oltre la cauzione provvisoria di L. SOmila, data alla 
Provìncia di Avellino» i sottoscritti sono pronti nella sti- 
pula deiratto di Concessione, in base delle soprarticola- 
te assicurazioni del rapitale; dare anche al Governo la 
conveniente cauzione dcfìnitiva nelle proporzioni e mo- 
dalità che sarau concordate. 

8" I sottoscritti si riserbano denunciare a suo tempo 
la Banca che assumerà per essi ropenoione finanziaria, 
con le opportune modalità onde provvedere il capitale 
necessario assicurato come sopra. 

Avellino 8 Giugno 1872 — Firmati — FmUnando ffar- 
gmio e Crulofaro Adamo, 



SdnniadelGiiitolftto iiumbso alTitto di GosoesBioiie éeOa 
FerroilA Inriu , affidila a'signori Ingegnen Ferdinando 
Gajrisiiiilo ed Att. Gristofiuro Adamo. 

F. Garoiulo, C. Adamo e Compagnia — Ferrovia Irpi- 
na->Ufficio in I^apou« 29, Vicoletto Avvocata al Mer- 
catello. 

g 1. — Draeeiaio, pendmta e Staaioni. 

Art. 1 . I concessionart signori Gargiulo ed Adamo si 
obbligano di costruire e di dare ultimata, nel torniine di 
cui nell'atto di Concessione, una strada ferrata che da A- 
vellino metta al Ponte Santa Venere, denominata Irpina, 
della lunghezza di circa chilometri 430. 

Art. 2. La costruzione di questa linea ferroviaria sarà 
in base del progetto di massima, redatto dall'Ingegnere 
Ferdinando Gargiulo e presentato dai Concessionari al 
Ministero dei Lavori Pubblici, con le varianti aggiun- 
zioni e prolungamenti che nello studio particolareggiato, 
sono stati e saranno stimati necessaii o conTonienti dai 
Concessionari nell* interesse tecnico ed economico delle 
località che vi sono interessate, ed approvate dal Mini- 
stero de'LL. PP., onde renderlo definitivo. 

Art. 3. Il tracciato determinato dal progetto definitivo 
potrà nel corso doll'esecuzione subire quelle variazioni 
che fossero proposte dai Concessionari e dal Ministero 
ritenete convenienti ; queste varianoni però debbono 
conformarsi alle seguenti prescrizioni di massima: 

A — Le variazioni sul tracciato planimetrico non deb- 
bono scostarsi, dall'una e dall'altra parte, oltre i200me-: 
tri dal tracciato medesimo del progetto di massima reso 
dfieuitivo. 
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B — Per le curve non deve oltrepassarsi il raggio mi- 
nore di 3S0 a 400 metri, però nel passaggio degli Ap- 
pennini sono tollerati I raggi fino al limite miniino di 
300 metri. Per passaggio degli Appennini s'intende il 
tratto compreso fra la Stazione di Atripalda e la Stazione 
di Lioni. 

C — Saranno ammesse nei tratti comuni pendenze lino 
al 15per 1000 nella linea e del 2 per 1000 nelle stazioni, 
però nel passaggio degli Appennini, nei limiti di cui so- 
pra, potranno aumentarsi le pendenze, senza però ecce- 
dere mai la pendenza massima del 25 per 1000. Il pro- 
filo sarà regolato in modo che il pa5;sag^<:^io da una pen- 
denza all'altra si operi gradatamente, e che un tratto 
orizzontale sutiicieute sia interposto all'incontro delle 
contropendenze. 

Art. A. Per il servizio della strada ferrata sar& dispo- 
sto un numero conveniente di Stazioni. 

I fabbricati di queste saranno eseguiti sopra moduli 
che verranno dal Governo approvati. Rimane però sta- 
bilito che in quanto ai fabbricati delle Stazioni, alle case 
ed ai caselli di guardia, la sposa complessiva non potrà 
eccedere in media la somma di L. 10,000 per chilometro. 

Art. 5. Nel caso che questa ferrovia incontri un prolun- 
gamento di altre ferrovie in costruzione od esercizio, i 
Concessionari dovranno intendersi con le rispettive So- 
cietà concessiooarie, per rendere ali* occorrenza comuni 
le stazioni, ne'puuti d'incontro, e per operarvi il servi- 
zio cumulativo, a spese proporzionalnicnto comuni. Nel 
caso in cui le intelligenze amichevoli non potessero avere 
effetto si dovrà ricorrere al giudizio di arbitri, in con- 
formità del disposto dall'art. 27 della Legge già citata 
. del 20 marzo 1865. 
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1 2, — Norme per la costruzione del Corpo ttnukUi^ . 
delie epere d'arti e dei fabbricati. . 

La strada sarà costruita ad un solo binario, coi rad- 
doppiamenti perù che saranno riconosciuti necessari 
neUQ Stazioni per lo scambio dei convogli, ed il pronto, 
sicuro e completo servizio dei viaggiatori e delle mwci. 

Art. 7. La strada ferrata a livello in cui va imposta la 
massicciata libera avrà la larghezza di metri 5,50. Noi 
tratti in cui la via corre in trincea, la massicciata potrà 
essere a loniia incas.sata ed essere sostenuta da muretti 
laterali. In questo caso la larghezza in cima della massic- 
ciata sarà di m.4,30, compresovi lo spessore dei muretti. 
Nei tratti a metà costa, la massicciata avrà la stessa lar- 
ghezza, sempre compresi i muretti o muri di sostegno. 
Finalmente nei riporti maggiori di 8 metri la massic- 
ciata potrà essere incassata e la piattaforaia avrà la lar- 
ghezza di metri '», 50. Il corpo stradale sarà liaucheggialo 
da fossi sulficieuti per lo scolo delle acque nei tratti in 
trincee o a livello. 

Art. 8. Le scarpe dei rilevati non potranno avere meno 
di m. Hi2 di base per i di altezza. Quelle delle trincee 
avranno l' inclinazione dell' 1 per 1, se in terra e di Vi« 
se in roccia. Se però la natura frano.sa della terra lo esi- 
gesse, questa proporzione, dovrà essere aumentata a 
norma delle circostanze. Se la qualità della terra posta 
in rilevato fosse tale da non consentire la vegetazione, 
le scarpe dovranno essere coperte di uno strato di buona 
terra per la grossezza di metri 0,10 e seminata con erba 
medica. 

Art. 9. È accordata ai concessionari la facoltà di occu- 
pare colla ferrovia tutta o parte della sode delle strade 
uazionaliedi altrestrade ordinarie, esistenti in quei tratti 
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nei quali la ferrovia dovroììlìo passare in prossimità delle 
strade predette, a cou dizione però che queste strade or- 
dinarie vengano rìstabUìtc con nna conveniento lar- 
ghezza che sarà non minore di metri 5,50, trattandosi dì 
fltrade nazionali: e qualora lo esiga la sicurezza pubbli- 
ca, le due vie saranno separate da ripari di conveniente 
dimensiono o robuslezza. 

I Coucessiiinari potranno anclie valersi per la ferrovia 
dei pouti ed altre opero d'arte delie suddette strade, tu- 
cendoTi nel caso gli accorrenti lavoii di oonsolidamen- 
to e di allargamento. 

Nei casi in parola , ristabilite le comunicazioni ordi- 
narie con le convenienti larghezze, la larghezza della 
ferrovia non potrà essere inferiore a metri 3,50, quale 
è segnata alio tavole N.* 14 e 15 dei tipi autografati del 
Commissariato Governativo per le Ferrovie Meridionali. 

Art.10. Nei siti in cui la differenza fra i livelli rispettivi 
della strada iiarrata ed una strada ordinaria sia tale che 
consenta di potere con una moderata spesaproourare la 
traversata con un cavalcavia o sottovia, questo modo di 
attraversamento dovrà essere preferito — In t^l caso si 
dovrà conservare alle strade Nazionali in questi passag- 
gi la larghezza di metri G, e quella di metri 5 o di 4 alle 
strade comunali, secondo la loro importanza. 

Art. 11 . Per la continuità delle comunicazioni ordina- 
rie intersecate dalle ferrovia, nei siti in cui la superficie 
naturale del terreno , o il livello delle strade esistenti 
intersecate hanno, rispetto alla ferrovia, una differenza 
di livello più o meno gran<lo, ma non sufficiente perchè» 
t onvenga praticarvi dei sottovia odei cavalcavia, ò con- 
cesso lo stabilimento di passaggi a livello, i quali dovran- 
no essere muniti di barriere disposte secondo 1* impor- 
tanza loro. 

Per le strade Nazionali la larghezza libera del passag* 
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gio non potrà essere minore di metri sei — Si darà ac- 
cesso a questi passaggi mediante rampe, d' iDclinaasione 
più o meno dolce secondo V importanza delle strade e- 

Bistenti . 

Le parti rialzate od aìjbassatc di tali strade saranno 
coperte di acconci materiali, in conforiuitù dei tronchi 
comunicativi delle strade medesime. 

Art. t2. La larghezza delle gallerie sarà di metri 5, 
fra i piedritti a livello dei regoli , e Tasse delle medesi- 
me dovrà coincidere con quello della via ~ L'altezza 
sotto la chiave dei volti delle gallerie coperte sarà alme- 
no di metri 5,50 misurati dal livello superiore dei regoli. 

Nel caso che la natura dei terreni, in cui dovranno a- 
prirsi tali gallerie, presentasse pericolo di frane e di fil- 
trazioni, i concessionari sarauuo touuu a prevenirne e 
contenerne le conseguenze col mezzo di solide ed accon< 
ce opere. 

Art. 13. I lavori di ogni genere, indistintamente in 
conformità dei progetti approvati, saranno eseguiti con 
tutta la cura e perfezione richiesta dalle l)uono opere 
d' arte, esclusa ogni parte di lusso o di seiniilice appa- 
renza, secondo le prescrizioui particolari dei progetti 
stessi. 

I ponti, viadotti etcdi luce maggiore di 40 metri, po- 
tranno essere costruiti con spalle e muratura ordinaria, 

e con travatura in ferreo in legname , secondo che ne 
sarà giustificata la convenienza. Per le opero secondario 
come ponti, ponticelli, non aventi ma;j:gior luce di die- 
ci metri, piccoli sifoni , passaggi a livello per lo strade 
comunali, case cantoniere, e casotti di guardia, baste- 
rà che Siene presentati i modali normali , secondo le 
varie loro grandezze che, approvati dal Governo, saran> 
no poi applicati nei vari sili a cui sono destinati. 
Art. 14. Le case cantoniere, nei limiti di spesa di cui 
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innanzi, sia clic facciano servizio cscluf?ivo, siache pos- 
sano conciliarsi col servizio di custodia di un passaggio 
a livello, dovranno essere in tal numero e così collocate 
che se ne trovi una ad ogni 1200 metri al più. Nelle cur- 
ve non potranno mai esaere più distanti di 1000 metri. 

Art. 15. La ferrovia sarà chiusa e separata dalle pro- 
prietà limitrofe con siepi di acacia odi spino bianco o 
con muretti a secco dell' altezza di metri 0,80 per tutta 
la sua lunghezza. 

Saranno dai Concessionari piantati termini divisori 
fra la proprietà stradale e quella limitrofa. 

Art. 16. n Gtovemo farà sorvegliare labaona esecu- 
zione dei lavori per mezzo di un Commissario tecnico , 
in applicazione dell' Art. 287 della vigente legge sui la- 
vori pubblici. 

§. 3/ — Massicciata, armamento, malenale (isso e telegrafo. 

Art. 17. La massicciata, composta di ghiaia naturale 

di petrisco, mondo di terra, della migliore qualità, avrà 

in l)ase una larghezza non minore di metri quattro, sar;V 
alta centimetri 50 e disposta con la scarpa dell' I per 1 , 
noi traiti di via libera sorgerà sul piano superiore della 
piattaforma senza rinfranchi di banchine. 

Art. 18. L'armamento sarà fstto sopra traversine della 
lunghezza non minore di m. 2,60 spaziate mediamente 
non più di m. 0,90 da mozzo a mezzo se di legno dol- 
ce ingettato, e di -metri 2,50, spaziate mediamente un 
metro, se di quercia — Lo traversine intermedie potran- 
no essere somicilindriciio, con le dimensioni di centime- 
tri 25 in larghezza per centimetri 12 Ii2 di grossezza in 
mezzo. Quello di congiunzione all' unione di due spran* 
ghe di regoli avranno le stesse misure di larghezza e di 
^ssezza, ma questa grossezza sarà uniforme , cioè la 
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sezione delle traversine sarà rettangolare — Le traversine 
tutte Mnnno di legname tano e di essenta forte, a meno 
che non siano preparate con sostanze conservatrici. 

Art. 19. Le guide di ferro saranno di baona qualità. 
La lunghezza di queste guide e il loro si^itoma di unione 
sarà coDf'-^rme a quello attualmente adoperato dalla So- 
cietà delle Ferrovie Homane. 

Art. 20. Gli sviatoi per passaggi dall' un' ali' altro 
binario dovranno essere stabiliti secondo i migliori si- 
stemi adottati snlla rete delle Ferrovie Romane. 

Art. 21. Le stazioni, sempre nei limiti precedotte- 
mente detti, secondo la loro maggiore O minore impor- 
tanza, oltre al raddoppio dei binari coi necessari 55via- 
toì, saranno provvedute delle piattaforme, grue, biliince. 
vasca di acqua per alimentare le caldaie , e di quanto 
possa occorrere pel pubblico ser\'izio delle medesime. 

Tnttoquesto materiale sarà di buona qualità e costrut- 
to secondo i migliori modelli. 

Art . '2*2. Dovrà luugo la ferrovia essere Stabilita una 
linea telegratica ad unico filo, con quel numero di utli- 
d che il Governo reputerà ne< i.'>>arì ad assirurare il 
buon andamento dell'esercizio della ferrovia medesima. 

La linea di che è parola sarà costruita, e gli uffici sa- 
ranno stabiliti a proprie spese dei Concessionari, secon- 
do nn progetto che dovran presentare alla Direzione 
Generale dei Telegrafi dello Stato, cui n' è riservata 
r approvazione. 

Il iWo tel' grafiro per la ferrovia dovrà essere colle- 
galo alla rete lelegrafu a governativa, nelle località e nel 
modo che sarà dalla medesima Direzione Generale desi- 
gnato. 

Quest'ultima potrà assumere la costruzione a propria 
cura della linea td^^rafica predetta, mediante nn cor- 
rispettivo da convenire. 
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Il Governo riservasi il dritto di appoggiare gratuita- 
mente i suoi fili telegrafici sulla liuea costruita perser- 
TÌ2Ìo della ferrovia. 

La manutenzione della linea telegrafica verrà fatta 
alle condizioni che, all' epoca déll'apertura airesercizio 
della ferrovia, saranno in vigore per la manutenzione 
delle linee telegrafiche sulla rete delle Ferrovie Ro* 
mane. 

g. 4.* — Obblighi ed Oneri «mneiti aita Coneewtone. 

Art. 23. La cauzione primordiale nonché la cauzione 
definitiva sono nelle cifre indicate nell' atto di conces* 

sione. 

Le epoclie 0 modalità «lei rispettivo deposito sono an- 
t he detcrrniuato dal detto atto di concessione. 

Art. 24. n deposito suddetto della cauzione definitiva 
verrà restituita in rate non minore di L. 5000, valor no- 
minale, quando i concessionari facciano constare con 
atti autentici di terreni acquistati, di lavori eseguiti 
e di materiali provvisti, pel doppio almeno di ciascuna 
rata da restituirsi ; salvo 1' ultima rata che sarà rite- 
nuta fiuo al collaudo definitivo delia strada. 

Art. 25. I lavori di costruzione della strada ferrata 
dovranno essere intrapresi ed ultimati nei termini e 
coudizioni sancito nel ripetuto atto di Conce-ssione , 
salvo che i concessionari nel termine e modi richie- 
sti dal susscgucnto art. l icciano constare d' impe- 
ditnonlo per torza iiia;j^uujrtj o per casi indipendenti 
dalla loro volontà, nello quali ipotesi il governo potrà 
concedere delle proroghe. . 

Art 26. All' effetto di constatare i casi di forsa mag- 
giore , i Concessionari dovranno, nei trenta giorni a ' 
datare dall'evento o dalle circostanze che avranno im- 
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pedito l'adempimento delle condizioni stipulale, darne 
ayriso al Ministero dei Lavori pubblici ; ed ove cosi 
richieda, provarne la realtà e le conseguenze. In di- 
fetto i GoBcessionart potranno essere considerati come 
decadati dà ogni eccezione dipendente da forza mag- 
giore. 

Art. 27. Nel periodo di Ire anni dal giorno della 
partecipazione della ^'onerale approvazione del pron;etto 
esecutivo della strada, a mente del precitato atto di 
concessione, la detta-strada dovrà essere completa per 
tatt' i lavori necessari air esercizio; quindi dovrà es- 
sere annata e fornita di tutti gli attrezzi e provvista 
dì una linea telegrafica, in guisa che possa essere aperta 
all'esercizio in modo sicuro e permanente. 

È però accordato il termino di un anno successivo 
all' apertura dell' esercizio , per eseguire quei lavori, 
che non essendo assolutamente necessaii por il re- 
golare e sicuro esercizio» si trovassero incompiuti al 
momento die sarà attivata la linea. Questi termini 
potranno essere dal Governo prorogati per giuste cause. 

Art. 28. Le spe.se per la sorveglianza e pel collaudo 
dei lavori, del pari che per il controllo dell'esercizio, 
saranno sostenute dai Concessionari, mediante il versa- 
mento al pubblico tesoro della somma di annue L. 800 
durante la costruzione, dal periodo innanzi detto, e di 
L. 60 per ciascun Chilometro di strada durante 1' e- 
serr i/io [1). — Avellino 8 giugno iSÌ2— Ferdinando Oar- 
giuio — Crùtoforo Adamo^ 

(4) La disamina di questo Capitolato , con gli altri articoli di 
■yOnppo, ebe per brevitìi si tralaaeiaao, spetta al Ministero dei 
LL. FP. 
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NoM giiignol872,delPnBideBtedelfoiiri^^ Provìfleiale 
di P.** mtia al Hiaistro dei U. PP. 

Avellino 9 piurrno 1871 — N.<'20I3 — .1 E. lì Mi- 
nistrn dei Lacori l'ubblici — liuma — Eccellenza — Loggo 
eoa ricouosceuza la sua lettera privata dei 7 andante, 
che risponde complessmmente alle mie note officiali, 
datate da Roma ai 29 dello scorao maggio ; però io che 
6 il mandato dal Consìglio Provinciale di espletare pe- 
rentoriamente le pratiche por la cosiituiione di un capi* 
tale collettivo tra Governo o Provinrio cointeressate per 
la costruzione di una ferrovia da Avellino a Ponte'San- 
ta Venere, son costretto a pregaré il Governo di volermi 
dare una risposta pi& categorica ed esplicita su quanto io 
dimandava per questo speciale obbietto con la detta mia 
nota de' 29 maggio, che prego TE. V. di voler rileggere 
con benignità. — Il Presidente — Af . Ctqxiss». 

Teiegnimia del Presidente del Consìglio Profinciale di P.**!!/ 
al Prefetto di Potem. 

9 Giugno 1872 — Prefetto — Potenza — Ricevuto un 
suo telegramma — Prego attendere tra pochi giorni al- 
tro mio plico, ferrovia Avellino Santa Venere, per pro- 
porla Deputazione Provinciale — Presidente Consiglio 
Provinciale Avellino — Af. Ce^zzi. 

Nota, 1 2 giugno 1 8 7 2 , del Presidente del Consiglio Provioeiale 
di P.** Oltn a'Piefetti di Salenio, Potenia e Foggia. 

Avellino 12 Giugno 1872 — N.» 20.'t5— ^1' %')on Pre- 
felli di Salerno, Potenza e Foggia — In continuazione di 
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prr' T'deiilf" ronispondonza mi onoro trasmettere alla 
S / V.* 111."°*, in copia conf<irmo, tre allegati presoutatimi 
da' Signori Gargiulo ed Adamo in ordine alla ferrovia 
ATélliao-SaDta Venere consistenti nel lucido del profilo, 
nel Capitolato dell* Impresa ed in una dichiarazione dei 
principali capi su* quali cader debbono le trattative tra 
le Provincie cointeressate ed i cennati ofTerenti. La 
prego usarmi la cortesia d'un riscontro di ricevuta. — Il 
Presidente — M. Capozzi. 

N. B. A' Prefetti di Salerno e di Potenm si aggiunse : 

« Viste le rc< fiifi dicliiarazioni fatte da Miaistri in Parlamcn- 
« to circa una ferrovia strategica che congiunga Avellino per 
« Bboli a Potenn, io per aecrascera Talora alla Uhm Avellino- 
« Santa Venere ò significato al Governo che questa Cbrovìr per 
« buona parte può sm irc al concetto stratoi-'ico.per comintTo la 
« connata congiunzione, ed ò pregato che si ordinassero gli titudi 
c relativi — Sarei lieto se alla mia povera voce si unisse quella 
« autorevoli iiua della S.* V.* e deUaOn. Rappresentaua di co- 
« testa Provincia. •■— M. Capozzi. 

Rdaiioiie del Pnsideiite del Consiglio Pro^dale di P.** 
ina Gommigaione goTernatiu per bt ctaiflcaiioDe e eom- 
plemento ddle fìBnovie del r^o. 

All'Onorevole Comm. Dqntti» Presùlente della Commis- 
tione per la classificazione e compìitammto delle ferrovie del 
Regno d' Italia. 

Signore— Con decreto 30 gennaio dello scorso anno ve- 
niva nominAta unaCommiaaiose con incaricodisludiare 
un disegno di legge regolatore di tutte le opere ferrovia^ 
rie che rimangonoad eseguirsi nel Regno. La S. V. On., 
qual Presidente della stessa , ed in adempimento dello 
incarico ricevuto, si rivolse con circolare de' 7 febbraio 
1871 alle Rappresentanze Provinciali per ottenere le no- 
tizie al riguardo. 
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Nello interesso di questa Provinciu mi ('• (ii supremo 
dovere rivol-roro alla S. V. Oii. i seguenti rilievi, per ri- 
chiamare ralteii/.ione ed il concorso del Governi) sul- 
l'iiuportauto tronco di ferrovia Avellino-Ponto Santa 
Venere, una delle linee piti interessanti pel completa- 
mento ddla rete delle ferrovie meridionali. E confido 
che Ella che, da gran tempo e strenuamente, al Parla- 
mento ed al Potere à propugnato gì* interessi economici 
di questo Provincie, vorrà confortarli del suo valevole 
appoggio. 

La S. V. On. conosce pur troppo che i Poteri dello 
Stato, per effetto e pratica attnaziose di quanto veniva 
disposto con la legge 28 agosto 1870, vollero con la 

nomina della Commissione, degnamente preseduta da 
Lei, che venisse profondamente studiata 1' importante 
quistiono delle fei rovie Italiane, per prendere con piena 
conoscenza, nel triennio eh' è di già molto inoltrato, le 
diliinitivo provvidenze, sia sobbarcandosi lo Stato alla 
spesa totale delle cosUhzìodì, per talune di esse, sia con> 
correndo per altre con sussidi proporzionali alla rispet- 
tiva importanza. 

Le Rappresentanze Provinciali dell' Italia tutta erano 
neir obbligo di fornirò alla prelodata Commissione gli 
clementi sjieciali e locali, perc-liè potesse dare un risul- 
tato serio e conclusioni improntate a'più stretti sensi di 
giustizia. 

Non vai dire come tutte le Provincie sieno commosse 
nello attendere questo verdetto ohe decide dello avve> 

nire economico di un paese. 

Però quelle dell' Italia Settentrionale e Centrale , per 
ragioni politiche, etnografiche ed economiche, che qui 
non è il caso riandare, trovansi di già arricchite d' una 
quasi completa rete di ferrovie, o per massima parte a 
^pese del pubblico erario : di tal che l'opera cui attuai- 
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mente ialendono è un sempre nuovo c lodevole imme- 
|:lianiento alle gi'i prospere condizioni di viabilità. Ivi 
non solo i Capoluogiù di Provincia e Circondario, ma 
ancora luti' i centri importanti di popolazione anno la 
propria stazione sopra linee ferrate, e queste, essendo 
collegate in un perfetto sistema, agevolando gli scambi 
ne aumentano la proporzione, lo che nel fatto pratico si 
riduce ad un più largo prodotto di esercizio e quindi a 
ma»:giori utili. 

Per le Provincie Meridionali invece non è qui.slione 
d' immegliamenti, ma di necessaria vitalità per la cir- 
colazione e pd commercio. Non solo importanti centri 
di popolazione, ma gli stessi Capoluoghi di-Circondario, 
ed anco di Provincia , restano privi del beneficio omai 
vitale delle ferrovie; e quantunque la feracità del suolo 
sia a nessuna seconda ed i prodotti superiori al consu- 
mo, puro il commercio laugue per mancanza di viaì>ili- 
tà ferroviarie. E questa atonia va risentita di consoguon- 
za sulle linee già costrutte, le quali seguendo per mas- 
sima parte i littorali, e ciò perchè nelle primitive con* 
cessioni prevalse il concetto politico a quello economico, 
lasciano i centri mediterraueì, che sono veri fattori di 
produzione e di commercio, e quindi , isolate, danno 
necessariamente uno scarso j)rodot(o e gravitano col 
loro passivo sul bilancio dello Stato. Epperò se le ferro- 
vie del Mezzogiorno d' Italia sovente danno un reddito 
appena bastevole alle spese di esercizio, ciò non è per- 
chè quelle di già esistenti sieno superiori a' bisogni, co- 
me qualcuno vorrebbe dedurne , ma perchè all' errore 
di origine , di essere mal prescelte, si aggiunge quello 
di essere incompleto. 

Da questa condizione di cose nasce naturale ed impe- 
rioso il dovere, per tutti quelli che sono preposti all'am- 
miÌDÌ8U>azione della cosa pubblica in queste provincie. 



di seriamente prooccuparsi di quanto riguarda questo 

importante argomento, aovratutto se il concorso di spe- 
ciali circostanze ronde ancora più yrave per i propri 
amministrati la pratica e pronta soluzione della gravis- 
sima quistione. 

Di conseguenza, avendo io l'onore di preeedere questo 
Consìglio proTÌnciale e la Commissione locale, creata 
dal Consiglio stesso, per esaminare le proposte di ferro* 
vie d' interesse di questa Provincia , e trovar mezzi per 
la loro attuazione, non ò tralasciato opera e cura por la 
risoluzione d'un si interessante prol>leraa, avvaloiKlnmi 
di tutt' i fattori della privata e pubblica attività, pro- 
movendo il consorzio tra le provincie cointeressate, per 
la formazione d* un capitale colIettÌTO di sussidio a fon- 
do perduto, e riyolgendomi al Ok>Temo, perchè comedi 
giustizia, ne fosso largo del suo appoggio. E questo com- 
pito si rende più imperioso in vista della posizione at- 
tualmente fatta a questa nobile Provincia , della c|uale 
si rassegna alla S. V. On. un rapido cenno etnografico 
ed economico. 

LaFkt>vineia di Ardlino , dell'estensione di Kil. qua^ 
drati 3649 e con una popolazione di 355,621 abitanti 
( censimento 1861. ) per la sua posizione toprigrafica era 
costituita conio no (Ossario scalo delle Provincie Puglie- 
si e della bassa Inisiiicata, ed il suo Capoluogo era l'em- 
porio de' prodotti che da esso si vorsavan*^ sovra i prin- 
cipali porti del Tirreno e sul vasto mercato di consumo, 
qual è Napoli, o Tlceveraa ohe da questi e da tutta la 
Campania andavano, sulle città mediterranee del Pu- 
gliese e ne* porti meridionali dell'Adriatico e del Ionio. 
Questo immenso commercio di transito veniva poi au- 
mentato dal cumulo delle svarintissimo produzioni del- 
la Provincia, lo (|uali, come può rilevarsi da statistiche 
officiali, supcraudo di molto i bisogni del consumo loca- 
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le, scambiate con altri prodotti e mutate in valori, dan- 
no largo alimento al commercio. E si può con sicurezza 
atlermare che nessuna via ordinaria da tempi ben remoti 
k potuto in queste Provincie Meridionali eguagliare, 
non che raggiungere, l'enorme traffico della strada na- 
zionale che da Napoli , atU^verso la Provincia di Ayd- 
lino, nella sua maggior lunghezza, mena alle Puglie. Ed 
in elletti anche ora si può constatare come l'onere della 
manutenzione di questa via impone una s])esa maggio- 
re di ogni altra strada nazionale del meau^ogiorno di 
Italia. 

La suprema e naturale importanza di questa via di 
traffico era tanto fortemente incisa nella mente di tutti, 

che non sì tosto l' applicazione della vaporiera ai trap 

sporto, risvegliò presso le civili nazioni il ì)i^ogno di co- 
struire vie ferrate, l' industria privata, avanti ogni altra 
in queste Provincie Napoletano, si spinse auimosameu- 
te ad ottenere dal Govei lio di allora la JacoUù di costrui- 
re un tronco di ferrovia* che proprio traversando la Pro- 
vincia di Avellino riunisse Napoli alle Puglie. Generosa 
iniziativa, cui risposero con nobile slancio questa popo- 
lazioni, concorrendo largamente alla formazione del ca- 
pitale, ma elle iattura di uomini e di tempi fece aboi ti- 
re. Di tal che, in riassunto, puossi atiermaiu che fin dal 
primo giorno che si è parlato di lerruvie in Italia, era 
nell'universale convincimento che quella fra VAdriatico 
ed il Tirreno, attraverso la Provincia di Avellino, sareb- 
be stata a ninna seconda per importanza economica e 
commerciale, anzi ad ogni altra preferibile. Questa im- 
portanza viene ac( n-st iuta e ribadita dal riguardo an- 
cora, che una simile leri ^via è necessaria alla difesa del- 
lo Stato. Quando pur troppo da uomini competentissi- 
mi, e dopo accurati studi, nelle tornate 8 e 13 maggio 
ultimo in Parlamento è stata dimostrata la necessità dì 
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unatinea strategica mediterranea che congiuDgaAvelIiDO 
atl El)oli, ed il tronco Avollino-S.'Venero potrebbe in mas- 
sima parte servire allo scopo ( oti jk» hissimn onere alio 
Stato, a me restaselo il breve compito di avvalorare que- 
sto concetto di alcune regioni topografiche e locali. Àn-> 
che a' profani della scienza strategica è chiaro come sia 
necessaria cosa garentire le comunicazioni tra le vallate 
dell'Amo e del Tevere con i centri mediterranei del mez- 
zogiorno d' Italia 0 con gli estremi porti dell' Adriatico. 
Certamente questa comunicazione non può essere littora- 
le, percht' sarebbe a discrc/.iono dell' inimico , il quale 
possedesse un forte naviglio. Ora esunuuaudo la carta to- 
pografica d'Italia , si vede chiaramente dimostrato che 
una ferrovia, la quale movendoda Avellino, costeggiando 
il Sabato, valicando quivi in qualche non difiicile punto 
gli Appennini per raggiungere la vallata del Calore, e' 
poi immettendosi in quella dell' Ofanto seguirne la cor- 
rente sino a Ponte Santa Venere , sarebbe una delle i>iù 
brevi e la più sicura via tra il centro ed il sud d' Italia. 
E questi concetti è da gran tempo che Ustoria li k scoi' 
piti ne'colli e nelle pianure della nostra Provincia, dove 
sempre sono state combattute le prime e pib aspre bat- 
taglie dairinimico che dal sud dltalia voleva inoltrarsi 
nelle vallate del centro, o di qui scendere giù verso lo 
Puglie. (Questa ferrovia, essendo una delle più brevi che 
congiunga la capitalo del Kegno con le proviucie del 
mezzogiorno, sarà la più atta per compiere sicuri e rà- 
pidi concOatramenti di truppe— Costruito il detto tron- 
co principale , può servire in massima parte a tutti 
gli altri nttacchi che vorranno farsi con altre linee fer- 
roviarie, tanto verso la Basilicata , il Salernitano e le 
Calabrie slesse a sud-ovest, cioè congiungoiido Avellino 
a Potenza per Eboli, con diramazione possibile tra Lioni 
o Montella, la quale lìnea sarebbe eminentemente stra- 
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tegica, quanto col Beneventano e la Campania a Nord- 
Ovest, la cui fai ile opera potrebbe affidarsi ad un non 
lontano avvenire. Ed io specialmente fo voti perchè si 
traduca in atto quella ferrovia, che metto in facile co- 
mnnicasione questa città Capoluogo con ì ricchi e bene- 
meriti centri di popolazione situati all'ovest di essa e 
che hanno un eguale diritto ai sacrifizi collettivi del 
Principato Ultra ; e ciò in affermazione de'uuovi o cari 
vincoli di fratellanza , che ne fa .solidali gì' interessi a 
quelli tutti della Provincia. Interessi rappresentati in 
que&to Consiglio Provinciale, tra gli altri pur rispetta- 
bili, dall'egregio cittadino che nella vita politica ed am- 
ministrativa è segno della simpatia di tutti gli uomini 
leali ed onesti (1). 

A queste generali considerazioni, che convincono del- 
la necessità del ti'ouco di ferrovia Avellino-Santa Vene- 
re, ne vanno aggiunto inoliissime d'interesse speciale , 
di cui rassegno allaS. ^ . lo principali: 

1 . Dalla linea Napoli-Konta a Cancello, si dirama un 
tronco il quale, giusta gli ultimi atti legislativi tra non 
guari arriverà in Avellino ; dall' altro estremo, cioè da 
Foggia, un' altra linea costituta dalle Meridionali arriva 
fino a Candela, e dovrà per cura della stessa società pro- 
lungarsi lino a Ponte Santa Venere. Queste due dirama- 
zioni di lince della lunghezza riunita di circa Kil. 120 
gravano come passivo sul bilancio dello Stato, per le 
garentie assunte verso le Società conc^sionarie. Ora è 
evidente che sia nell' interesse dell' Erario che questi 
due tronchi staccati si collegassero insieme, perchè 
qualunque sussìdio è o sarà il Goyemo autorizzato a 
dare, per compimento di questa linea, sarà largamente 
compensato dal maggior prodotto de' topradetti 120 

ifi) On. Deputato Cav. Oiiuq>pe Bega. 
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Kil. di vis, i quali, come si diceva, ora sono di solo 

onere. 

'2. Uuo scambio iinportanli.s.simo di merci ha sempre 
avuto luogo fra la Provìncia di Salerno e le contrade 
poste a mezzogiorno di essa con quella di Foggia e le 
limitrole, e tra il Melfitano e Napoli. La linea di Gonza 
avrebbe favorito ed ampliato questo scambio ; abolita 
questa buon, sorge iniiiniienle la necessità di un altro 
tronco che loiniS( a riucsie biovi e (brctto comunicazio- 
ni, specialmeulo ora ch'ò prossimo a costruirsi il breve 
tronco di attacco da S. Clemente a Codola. 

Queste idee sono sorretto dall' autorità stessa del 
Governo , il quale nel 1865 , per organo del Blinistro 
lacini, le teneva a calcolo nella discussione vertente: 
« — Sul riordinamento ed ampliaziono delle reti fer- 
roviarie del Regno d'Italia — » Di fatti costui, difen- 
dendo il progetto di legge clic sostituiva alla linea di 
Gonza quella di Ueneveuto, rispondeva a coloro che 
sostonevano la prima, perchè , tra gli altri vantaggi, 
di più rapida comunicazione tra il Salernitano e le 
Puglie, che questo concetto avrebbe potuto valere a 
solo patto ( ho l;> linea in costruzione Cancello-Lau- 
ra avesse fatto capo morto ad Avellino, ma essa na- 
turalmente e fra non mollo avrebbe dovuto prolun- 
garsi fino a raggiungere in qualche punto quella delle 
Meridionali, e cosi Salerno avrebbe avuto il suo fiudle 
e naturale sbocco verso le Puglie. Lo stesso Miniato), 
rispondendo all' On. Deputato di Lacedonia Avv. Soldi, 
il quale tra gli altri On. Deputati e cittadini di que- 
sta e di altre provincie (1) dottamente e strenuamente 
propugnava la linea di Gonza, avvalorandone il con- 
ci) Tra gli altri li On. Deputati Bonghi e Capone, e Cav. Oiu- 
••PpeTonoli. 



— 118 — 

cetto aiK lio per l'importauza economica che gli avreb- 
be dalo il bosco di Monticcbio, osservava cho por ar- 
codervi sarebbe ine<:^lio servito il tronco di Candela, 
il quale può essere prolujiguto. 

Si potrebbe osservare , ma non è nostro compito , 
che f legnami di Monticchio debbono av^ il loro 
naturale smercio ne' porti del Tirreno» e quindi la li- 
nea di Candela, per fore il tragitto delle meridionali, 
tfarebbe di enorme costo, epperò poco utile. 

Ora se il tronco Laura-Solofra-Avellino, giusta i con- 
cetti .slessi del Governo, deve essere prolungato , se 
quellò Foggia-Candela-Saata Venere lo deve del pari, 
come non appoggiare il fatto spontaneo di collegare 
queste due linee e ciò senza aggravare d*un onere ri- 
levante lo Stato ? 

Molti altri riflossi, anche di sommo rilievo, per bre- 
vità si tralasriano |)Gr rassegnare alla S.* V.* On., con- 
siderazioni ancora più importanti e speciali per l' in- 
teresse locale, Hul quale ho strettis<>imo dovere di ri- 
chiamare Tattenzione della On. Commissione e del Go- 
verno. 

In effetti : 

1" Questa provincia si ha imposti enormi sacrifici 
por completare la sua roto di strado ordinarie, congìun- 
geu<lo i diversi rend i di popolazione tra loro e con le 
due grandi arterie, cioè la Nazionale delle Puglie e la 
Provinciale di Melfi, che tagliando il Principato Ultra 
da un capo alValtro, lo mettono in comunicazione con 
le contrade limitrofe. Ora questa spesa non sarà effica- 
cemente produttiva, se non quando una ferrovia con 
rapido c facile percorso apra ai nostri prodotti il com- 
mercio di lungo transito. 

2' Ne vanUiggerobbe uumensamente 1' industria ar- 
mentizia, la cui importanza non può da alcuno discono- 
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f?cer8Ì. Le numorcse mandrie delle Pu^die vcii^'ono ad 
estivare negli ubertosi pascoli di questa Provini iao del- 
la vicina bilicata , ed ana via ferrata che a<,'evoU ]a 
doppia emigrazione annuale di circa un milione di capi 
di bestiame, rende alla pastorizia un benefìcio da an> 
mentame grandemente la ricchezza prodttttÌYa« e pote- 
re se non raf:rrtin;jliaro, per lo manro dai o in approssi- 
mazione (|uello c he questa industria l ondc nell'Inghil- 
terra, uel Belgio, e sovralutto nella Ulauda e nella Sviz- 
zera. 

3. * Si avrebbe nna spinta per impiegare alla industria 
le grandi correnti del Sabato, del Calore , del Freddane 
e deir Ofanto, le quali, a proscindere dalla prima, che 

nel suo corso irriga terreni fertilissimi ed anima impor- 
tnuti statiilinieuti industriali, sono di poco o nulla sfrut- 
tale nello interesse deli' agricoltura e dell'industria. Ed 
io ho fermo convincimento che, appena una ferrovia 
solcherà queste fertili vallate, l'indole attiva e laboriosa 
delle popolazioni saprà trame quel frutto che potrà 
maggiore. Ne valgono ad esempio questa Città CS^polno- 
po e la vicina Atripald.i ; la prima non ostante avesse 
perduto massima parte dell'attivissimo suo commercio 
di transito, e dovuto lottare contro difficoltà che avreb- 
bero prostrato ogni altro paese, pure ha saputo scon- 
giurare la crisi che la minacciava e studia di trovare 
altra fonte di ricchezza, migliorando i prodotti delle sue 
feraci campagne; la seconda pur vedendo ostacolate le 
suo industrie , alcune per le nuovo tarifTo , altre per la 
materia prima, tutte dalla mancanza di celeri trasporti, 
pure il saputo conservarle e migliorarle, da essere nobi- 
le esempio d'intelligente attività. 

4. * Un' altra fonte di ricchezza attende pure sviluppo 
e vita dalla fisTrovia Avellino-Ponte Santa Venere, cioè 
la produzione boschiva. Dai monti di Chiosano, di Seri- 
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no, di Volturala siuo a quelli di Lioni, ciò»- ^'li Appen- 
nini che a sud-ovest, no dividono dalla Lucania, e tutte 
le variate colline, che gradatamente scendendo le une 
dopo le altre giungono alle vaste piamire della Puglia, 
coverto da superbi alberi da costniaione, può ricavarsi 
un cospicuo valore. Anco senza strada , risulta da dati 
ortìciali che il commercio del leg-namo \ roso in media 
un introito di oltre un milione di lire annue. Da questi 
documenti opportuni si vedrà quale progresso economi- 
co avrebbero tutti questi paesi situati sul versante delle 
colline e dediti alla industria ed all'agricoltura, dal fa- 
cile accesso ad una vicina stazione finroTÌaria. 

Basta prendere ad esempio la industre e popolosa 
Montella, la quale non ostante fosse ostacolata dallo o- 
normi ditiìcoltà di trasporto, pure , una alle altre indu- 
strie, tiene con i paesi e le Provincie limitrofe un com- 
mercio attivissimo di legname, la cui ricchezza e quali- 
tà non teme paragone. Chi poi non ignora quanto que- 
ste ferrovia aumenterà di valore all'importantissimo 
Bosco di Monticchio ed a tutti gli altri ddla vicina Ba- 
silicata ? 

5." Nel porre termine a questa sommaria rassegna 
non puossi obbliare 1' importanza dello produzioni mi- 
nerali di questa Provincia. Ricche miniere di solfo, e 
parecchie già in esercizio, abbondano in tutte la catena, 
ove restano Montemlletto, Montelu8co,Tufo edAltovilla; 
cave di salgemma e di lignite s' incontrano quivi e nel 
ì)acino di Volturara; minerali di ferro si trovano abbon- 
danti nelle ste-se localitii, a prescindere di altre produ- 
zioni; ma il costo del trasporto sulle vie ordinarie, as- 
sorbendo massima parte del valore delle produzioni, 
arresto ogni slancio all' industria. 

Da tutte le suesposte oonsideraiioni e da altre moltis- 
sime, che per brevità si tralasciano , si è convinti che 
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per (luesta Ptoviiu ia una ferrovia la quale, attraverso lo 
sue coutrade, con^nuugu Avellmu a Poule Santa Vene- 
re, sia un'opera alla quale va collegato il suo aTTenire 
economico. Ed io sento il dovere di non omettere cura, 
per quanto le circostanze lo permettono, perchè la sua 
costruzione addivenga nel più breve tempo possibile un 
fatto compiuto. 

Questo scopo è stato sempre tenuto di mira dall' Am- 
ministrazione Provinciale, tanto clic son già parecchi 
anni, e la stessa si spingea ad accantonare nel suo bi- 
lancio una prima somma di lire 100000, a proposta del- 
l' egregio Cav. Giovanni Trevisani, per dame premio a 
chi assumesse l' impresa d' una ferrovia lungo questo 
territorio. 

Più tardi, ed avendosi un concotln più concroio del- 
l'onere, il Con.siglio volse la sua disamina su parecchie 
proposte che si presentavano e tra le altre alcune per 
ferrovia econonùca. Nella sessione ordinaria dello scor- 
so anno, dopo che la Deputazione Provinciale, a propo* 
sta dei Deputati Barra e Donatelli, deliberava scartarsi 
ogui proposta di ferrovia economica, il Consiglio nella 
tornata del 26 settembre ultimo, accettando il voto del- 
la Deputazione, a relazione del Consigliere De Iorio, e 
sovra ragioni che non vai qui la pena ripetere, delibe- 
rava : che non attendendosi a proposte di ferrovie eco- 
nomiche, e trovandosi di già sporta una domanda dalla 
Società Adamo e Oargiulo per una ferrovia ordinaria 
da Avellino a Ponte- Santa Venere , venisse nominata 
una Commissione, la quale eRamina,<?se questo progotto, 
qualora venis.se corredato da una cauzione di L. 50000, 
od altri che con identiche condizioni si presentassero, e 
provvedesse al riguardo, per poi riferiine definitiva- 
mente al Consiglio stesso, senza assumere alcun' impe- 
gno giuridico se non dopo effottuato il contratto. È di 
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questa Commis.siouc che ò 1* onore di essere Presidente. 
Però, trattandosi d*aii &tto ove erano connessi tanti vi- 
tali interessi di questa nobile provincia, e che di già 

aveva passionato gli animi de'suoi cittadini, ò creduto 
debito di lealtà interrogare l'opinione del paese : e 1' ò 
fatto francamente e senza roticonza nei piìi ampi limiti 
del sistema costituzionale, sotto il cui vessillo sono av- 
vezzo solo a combattere, domandando cioè, con circola- 
re diretta alle Rappresentanze municipali della Provin* 
eia il loro voto di fiducia (I}. E questo fiiceva solo per 
rinfrancare lamia coscienza, non essendo adusato a te- 
ner calcolo degli schiamazzi e delle esigenze delle pic- 
cole fazioni, le quali non possono aspirare neanehe al 
nome di partiti, e che con maggiore o minore buona le- 
de potranno esprimere una individuale opinione, ma 
non hanno il dritto di parlare nel nome collettivo del 
paese. Una gran maggioranza de' Comuni della Provin- 
cia ha risposto con un voto di piena fiducia alla Rap- 
presentanza Provinciale (2), sanzionando, anco una vol- 
ta, la solidarietà d'interessi che tutti li liga nel pubblico 
bene. 

« 

il) La circolare ò del teuore Hcgucate: — Pbesidbsza uki. C'ON- 
siOLio PMovmcuu DI Principato Ultia — N, 4^0 — OggMo —> 
Ferrmit Mf ttrritorio della Provincia — Avellino 4 maggio 1872 — 
Ai Signori Sindaci delia l'rovim ia — Per dovere di lealtà e di solida- 
lità mi affretto a fare avvertenza alla S.* V.* ed alla Cittadinanza 
da Lei degnamente umninistnta di stare in guardia sn quanto 
per nvvrntura si potfspo sttimparr o (!irc sul controsrritto opfj'f^t - 
to. — Le popolazioni abbiano fiducia nella loro legittima Rappre- 
aentansa Provinciale, che saprà loro rendere cordiale ricambio di 
operosità, e di benessere. — In ogni modo il sottoscrìtto sarà al 
solito HPmpre lieto di essere illuminato e coadiuvato da tutti. — 
Il Presidente — Capoti». • 

^ I documenti Oflleitli si rattrovano nel volume degli atti del* 
laPtesideasa. 



.i;ju,^ jcl by Google 



— 123 — 

Cosi coadiuvato dal verdotto della pubblica opinione ò 
proceduto nella via, elio gl'interessi del paese mi trac- 
ciavano. La dimaada sporta dalla società Adamo e Gar- 
gialo peri' eseguimento della ferrovia Ayelliao-Poiite 
Santa Venere, garentita con analoga cauzione, dà quei 
possibili estremi di serietà che a simili opere si conven- 
gono, essendo accompagnata da un progotto tecnico di 
massima, j?ià presentato al Ministero, e dagli studi pla- 
nimetrici od aliimetrici. La Commissiono prendeva in 
seria coDsiderazioae la istanza e m' incaricava delle ul- 
teriori trattative, tanto con gli assuntori dell' impresa e 
le Provincie interessate per promuovere un analogo con» 
sorsio, per la innanzi connata formazione del capitale» 
quanto col Governo. Epperò dopo essermi assicurato con 
le note de''J Maggio 1872, N' 1074, 13 detto N' 1675, 12 
detto N' l(!7r) e 'i9 detto, senza numero, che 1' esposizio- 
ne delia pratica presso il Ministero , rassegnata già dai 
Signori Adamo e Oargiulo era in ogni parte veridica, 6 
chiamato a conferenza questi Signori per assodarne gli 
estremi. 

Dellaparto tecnica del progetto ò incaricato il Governo 

di occuparsi. 

La parte finanziaria quella ( he esigo la nostra con- 
siderazione; ma anche su questo punto si nutro fiducia 
che un tal fatto sia seguito da pronta attoasione. 

In effetti , i Signori Oargiulo ed Adamo assumono la 
costruzione ed esercizio di questa ferrovia a tutto loro 
rischio e pericolo , e dichiarano formalmente di ese- 
guirne la costruzione per una cifra determinata; dichia- 
rano altresì che la metà del capitale richiesto per la co- 
struzione stessa resta a loro carico. 

La cauzione già presentata alla Provincia , e quella 
che son disposti a presentare al Governo, fumo indub* 
bia fede della serietà di questo impegno. Quindi alla 
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Provincia di Avellino, alle altre Provili ie ed Enti ino- 
rali interessati, ed al Governo, resta limitato il compito 
perchè 1* opera sia effettiTamente attuata. Questo com- 
pito si riduce a fornire nelle modalità meno onerose la 
metà del capitale richiesto per la costruzione. Son certo 
che il Principato Ultra , come principale interessto, nei 
limiti del possibile, non indietreggerà nello avvenire di 
fronte a' sacrifr/.i che una tale opera potrà imporgli. Lo 
Rappresentanze Provinciali di Foggia, Basilicata e Saler- 
no di giù volenterose , con note del 13 maggio e 6 e 7 
giugno corrente , ànno risposto che nelle più prossime 
tornate de* loro Consigli aTrébhero preso in disamina lo 
affare. Resta solo la parte riserrata al Oovemo perchè 
col suo valevole appoggio, proseguendo nello avvia- 
mento già preso, di cui fa fede, tra le altro, la nota do'2G 
maggio ultimo, coroni un* opera che , mentre favorisce 
tanto le popolazioni , è ancora di grande interesse per 
lo Stato. 

Nel sommettere alla Sp V* On. questi rilievi son certo 
che vorrà con V abituale autorità e dottrina appoggiarli 
presso la Commissiono ed iirToverno;ed io, neirattua/io- 
nedì questa opera, vedendo quanto gl'interessi di questa 
mia Provincia sieno solidali e conformi a quelli dell' I- 
talia tutta, avrò sodisfatto ad uu doppio e sacro man- 
dato — Avdlìno li 13 giugno 1872 — II presidente del 
Consìglio Provinciale del P.* U.' — Michele Capotti. 



Nota, UUiuguo 1872, del Prefetto di Salerno al hcsideute 
del GoAsìgUo ProMd&le di P." l).* 

Amministrazione del principato citkbiorb — 4532 — 
Oggetto^ Ferrovia AvetUm-PonU Vénere-^IHustr* d- 
gnor PruidtnU dd Ccnatglio Prwmeiale di AvélUno — Sa- 
lerno 1A giugno 1872. 

Accuso ricezione a V.* S." della controscritla nota con 
gli annessi documcnli , riguardanti la ferrovia al mar- 
gine segnala , c 1' assicuro che saranno presentati allo 
esame del Consiglio in una delle prime sue riunioni, 
come ebbi ad assicurarla con altra mia nota del 1* an- 
dante — Pel Prefetto — Aguaro, 

15 Giugno 1 872, del Prefetto di Foggia al PraócteDte 
del Consiglio Pmincialedi P." 0/ 

iÌ£UNO i)' ITALIA AUHINISTRAZIONE PROVINCIALE DI CAPI- 
TANATA iV^ iSSS — Oggetto — Ferrovia Avettino^Ponti 
S' Venere — Al dg. PreeidenU del Coneiglio Provindaie 
di PrineipaloVtteriore^AvelUnO'^Fog^eLih giugno 4872. 

In pronta risposta alla pregevole sua nota al margine 
riportata, mi onoro accertarle di essermi pervenuti i tre 
alligati, di cdì nella predetta nota. Ed in rironfenna 
della proesi-steute corrispoudon/.a, la .S.* \ .* lllu.sL.' può 
essere certa che nella riunione di que.sto Consìglio Pro- 
vinciale sarà r afifare senz' altro trattato — Pel Prefetto 
Presidente ~ Medre» 
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Letteli'. 20 ^i:iugnol872. del l'rfsitlPDtc del Consiglio Pi'oviii- 
ciale di P.'" 1/ ai Ministri de'Lavori Pubblici, deirinU'nio. 
della Guerra, di Agricoltura, Industria e Commercio, ed ai 
Prefetti di Salerno, di Potenza e di Foggia. 

N* A S, E. il Minùiro dei Lavori PubbUei— 

Xoma — ÀTelIino 20 giugno 1872. 

Per progressivo adempimeiUo del mio dovere mi per- 
metto inviarle una copia originale di una mia relaziono 
. già inviata all'onorevole Commendatore Do Pctris, Pre- 
sidente della Commissione per la classificazione e com- 
pletamento delie ferrovie del Regno d' Italia, col quale 
documeiito 6 creduto dimostrare che la nostra linea 
progettata Avellino-Santa Venere è della massima im- 
portanza nello interesse Nazionale e locale. 

Colgo questa occasione per pregare vivamente 1' E. 
V. a volersi degnare di darmi risposta categorica in or- 
dine alla mia nota de'9 cadente mese, N"2013, riferibile 
al medesimo obbielto — 11 Presidente — M. CapozzL 

A S. E. Il Miniitro deW Interno— Rùma — AyeUìno 
20 giugno 1872. 

Ai termini dell' articolo 170 della Legge Comunale e 
Provinciale, invoco 1' attenzione dell' E. V. sull'acclusa 
relazione riferibile alla ferrovia Avellino-Santa Venere; 
e nel caso la crederà degna di protezione , mi &rà sin- 
golarissima grazia di raccomaudaila al suo Bccellentis- 
Simo collega de' Lavori Pubblici ~ Il Presidente — M, 
Capwtsi. 

A S. E. Il Ministro della Guerra — Homa — Avellino 
20 giugno 1872. 
Hi fo r onore di farle omaggio di una mia relazione 
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sulla ferrovia Avollino-Sautu Venero. Prego 1' E. V. di 
esaminarla dal lato strategico, e se la .stimerà degna di 
protezione mi diala fortuna di una calda rac( oinauda- 
zioue al suo Eccellentissimo Collega de' Lavori Pubbli- 
ci — Il Presidente — M. Capotti. 

A 8. E. il JUmktro di AgrÌ€oUwa, InduUrìa « Commer- 
citi — Roma — Ayellino 20 giugno 1872. 

Ectellenza 

Mi pcrmotlo di farle oi:ia<;gio di due cojtio di una mia 
relazione sai prolungamento della ferrovia da Avellino 
a Ponte Santa Venere. Io La prego di leggerne la parte 
riferìbile alla industria, al commercio ed airagricoUura, 
e se la crederà degna di protezione si degni raccomandar» 
la al suo K c> Il ntissimo Collega dei lAvorì Pubblici — 
Il Presidente — AT. Capotti. 

.V.* W41 — Avellino 20 giugno 1872— Ai Stynori Pre- 
fetti di Salemot di Fotmta e di Fogffia. 

Ho l'onore di fare a Lei ed a cotesta onoreyole Ri^pre- 
sentanza provinciale omaggio di quaranta copie di una 
mia relazione sulla ferrovia Avellino-Santa Venere — Si 
degni darmi un cenno di ricevuta — 11 Presidente — Ca- 
potti. . 

Letto», 2 lugUo 1 872, M Prefetto di Sateno al Mielite 
del Consiglio Ptoiriiiciale di P.^ 

RiONOD'ITAUA — ^AMMINISTRAZIONBPftOVlHClALB DEL PRIN- 
CIPATO crTEBiORB~i\r.* 4674 — Oggetto — Ricezione di iV." 40 
copie dì una relazione sulla Ferrovia Avellino-Satìtn ì'ene- 

re — Signor Cuniìn. Michele Ciipozzi — Presidente del Con- 
siglio Provinciaic di Accilino — Salerno 2 luglio 1872. 
Accuso ricezione a V. S. delle quaranta copie della 
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sua relazione , intomo alla Ferrovia Avellino-Poate S/ 

Venere, per passarle a questa Rappresenlauza Provincia- 
le — Kingrazio intanto la noia cortesia di V.' S.* IH.""* — 
Per il Prefetto — Aquaro. 

Letten, 6 luglio 1872 , del Ministero di Agrioolton, Indu- 
stria e Ommerdo al Presidente del Consiglio ProMile di 

RbONO 0*ITAUA~HINI8TKBO]>I AOBICOLTURA, IND08TKIA 

E coMMEBCio — Di'y. 3*-Ses. f—jV." del Prot.Div.55Si— 
Oggetto — FeìTovifi A vellmo-Santa Venere — All'OnorevoleSi- 
gtìdv CnDun. Michele Capozzi — Deputato al Parlamento — 
Presidente del Consiglio Provinciale di Avellino — Roma 6 
luglio 1872. 

Poigo alla S.* V/ singolari ringraziamenti per rinrio 
fatto con la sua lettera del 20 giugno della relazione che 
Ella ha presentato alla Commissione Governativa perla 

classificazione o il compimento delle ferrovie del regno. 

Ho letto con gradimento il suo pregevole lavoro il 
quale rivela uno studio accurato delle condizioni di co- 
desta Provincia, e non dubito che esso formerà soggetto 
di matura deliherazionc per parte della Giunta anzidet- 
ta — Per il Miniatro — Aoctopp». 

Le^ 24 luglio 1 872 del Presidcate del Consiglio Firovin- 
eiile di P.^'U/ al Ministro di Agrieoltiin , bdnstiìae 
Gommerdo. 

A S." -È"." il Ministro di Agricoltura , Imlustria e Com- 
mercio — Rvriiu — Oggetto — Ferrovia AvelUno-P<mU Santa 
Venere — Avelliuo '24 luglio 1872. 

L'E.* V.' neir accusarmi gentilmente ricezione della 
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mia memoria a stampa dei 13 Giugno scorso, diretta alla 
Gommissioiie Goveroativa per lo strado ferrate, intorno 
alla ferrovia AvellÌDO-Santa Venere , non si degnò as- 
sicurarmi di averla vivamente raccomandata al soo Ec- 
cellcQtissirao Collc'jfa de' Lavori Pubblici ; e poichò dai 
giornali rilevo che il p Urocinin di rotesto li. Ministero 
fu volentorosamcntc impartito per altro tronco di ferro- 
via alfine , e che forse per tutte lo ragioni oconomiche 
tecniche e strategiche, non potrebbe essere scisso dal- 
l' altro tronco di ferrovia che io propugno , cosi con la 
presente mi fo a pregarla nnovamente perchè i miei voti 
fossero esanditi. 

Prcf^o di lo^Trroro specialmonto lo pagine 1*2 e 43 del- 
l' accluso opuscolo— Il Presidente M. Capozzi. 

KoUt, 17 Luglio lB72,de] Iteitlentedel Consiglio l'fuvmcialc 
di P.'- U/ al Ministro de' liL. PP. 

N. 35Ì0 — A 8. E. il Mmiiiro dei Lavori PubbUd — 

JRotna — Oggetto — Ferrovia AwUinthPante S* Venere — 
Avellino 17 luglio 1872. 

Con mia nota dei 30 dello scorso Settoml)ro io chia- 
mava l'attenzione del Governo sulla dimanda de'signori 
Adamo e Oargiulo per una ferrovia a sistema ordinario 
da Avellino a Ponte S.' Venere, sulla quale aveva inter- 
loquito il Consìglio Provinciale nella tornata de' S6 di 
detto mese. 

L' E. V. con lettera de' 10 ottobre 1871 n ' 53 1 I niKlO 
si degnava dirmi che nessun provvedimento poteva e- 
mettere il Governo fino alla composizione del consorzio 
tra gli Enti interessati. In seguito di ciò i sign(NÌ Adamo 
e Gargiulo , in base della cennata deliberazione del Con- 
siglio Provfnciale prestarono la cauzione di lire 50mila« 
per poter trattare con la Provincia. La Commissione spe^ 
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ciale uorainata dal Consiglio si riunì nei giorni 20 aprile 
e Omaggio corrente anno, e conchiusc doliboraudo : 
dare a me incarico nella qualità di suo Presidente, di 
trattare in modo concreto coi detti signori Adamo e 
Gargiulo, e di promuovere la formaziooo di un capitale 
collettivo di sussidio a fondo perduto tra le provincia 
di Salerno, di Potenza o di Foggia, c di promuovere an- 
cora il concorso materiale c morale del Governo. 

Io comunicai questi atti all'È. V., ed ai tre Prefetti 
delle cennate Provincie con mìe note dei 9 e 13 ddio 
scorso maggio N.M 674 e 1675. 

n Ministero rispose evasivamente con nota de'l6 dello 
scorso maggio N.' 91>9r)-38G9, alla quale io replicai con 
mia lettera de' 19 detto maggio N.'* 1070, cui seguì una 
altra nota del Ministero in termini più benigni , in 
data do' 26 maggio, N.' 10738-4153. Io replicai con mia 
lettera datata da Roma li 29 maggio 1872 e malgrado 
altro mio telegramma de* 6 giugno 1872, ncnot ebbi fin 
qui una risposta concreta officiale, quantunque TaYessi 
sollecitata con altra mia nota do' 9 dello scorso Giugno 
N."2013. Con altra mia nota de*20 N.°20/i0, nell'inviarlo 
una mia speciale relazione, diretta alla Commissiono 
oreata con Decreto R. de' 30 gennaio 1861, la pregava 
di dare una categorica risposta alla cennata mia nota 
de' 9 dello scorso giugno, N." 2013. 

Lessi nel resoconto officiale dalla Camera de' Deputati 
de'lC dello stesso mese Io interrogazioni categoriche che 
per questa linea le dirigeva l'onorevole Deputato Honglii, 
e nel resoconto della tornata del 17 Giugno detto lessi 
lo vaghe risposte date dall' £. V. all' onorevole Bonghi, 
quasi dicbiarando cbe fin* oggi nulla di concreto esiste- 
va su questa linea, e neanche il progetto di arte, mentre 
che questo già da qualche anno trovasi depositato dai 
signori Adamo e Gargiulo presso il Ministero, e costoro. 
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oltre della cauzione già prestata alla Provincia, hn sem- 
pre dichiarato di essere prontissimi a presentare l'altra 
cauzione al Governo per ottenere la regolare conces- 
sione. 

Quando donque Y E. V. rispondeTa in quel modo al- 
l'on. Bonghi, già sapeva» mercè la sucoennata corrispon- 
denza officiale, non solo queste circostanze , ma anche 
l'altra essenziale dell'adesione di massima di questa 
Provincia, e delle promesso anche officiali dolio altre 
tre Provincie di occuparsi cioi- di questo importantissi- 
mo affare in una d(;lle prossime sessioni. E qui è da mar- 
carsi che indarno fin oggi pregai TE. V. perchè il Go- 
verno avesse per questo obbietto scritta una parola di 
incoraggiamento e di eccitamento a' aignori Prefetti di 
Salerno, di Potenza e di Foggia. 

Ora però che si avvicina il momento della Sessione 
ordinaria del Consiglio Provinciale, io mi sto preparan- 
do la stampa di una relazione plenaria e dettagliata su 
questo importantìMìmo afikre, e stamperà a cmredo tutti 
i connati documenti della corrispondenza officiale, non 
esclusa la interrogazione Bonghi del 16 giugno e la ri- 
sposta dell' E. V. del i7 detto mese. Non vorrei che per 
un aflìiro di tanto interesse Nazionale e locale (vedi mia 
relaziono a stampa do* 13 giugno 1872 all'onorevole De- 
pretis) risultasse una lacuna per parte del Governo, al 
quale io mi son diretto con tanto dettaglio , e con tanta 
fiducia e premura. . 

Si degni dunque di scrivere una parola ai Prefetti di 
Salerno, di Potenza e di Foggia, e di scriverne un'altra 
a me che, se non altro, valga a dimostrare che il Governo 
dalla corrispondenza officialo e dai documenti tecnici, 
che sono presso di lui, si à formata un' idea precisa del- 
la importanza di questa linea, e della serietà delle pra- 
tiche che sono in corso. 
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Nella connata mia rclaziouc a stampa de' 13 dello 
scorso Giugno, trasmossale con nota de' 20 dello stesso 
mese N.* 2046, io acoennava che buona parte della linea 
Avellino-Ponte S.* Venere poteva servire al concetto 
strategico per una linea da Avellino a Potenza por Ebo- 
li ; si degni ordinarne almeno gli studi. 

In somma io ò un mandato a compiere, e cortamente 
per questo non avrò la taccia di negligenza, quando avrò 
stampata tutta la pratica relativa: per dovere di solida- 
rietà sarei lietissimo di stampare e dimostrare che an- 
che il Governo à fatto il suo dovere per quanto poteva. 

Giova avvertire col più vivo interesse eh» il Governo 
deve star bene all' erta su' possibili impegni che potrà 
eventualmente assumere verso la Società Civile di Mon- 
ticchio per la linea Candela-Santa Venero, come risulte- 
rebbe dalle parole pronunziate dall' E. Y. nella tornata 
parlamentare de'ITGiugno scorso, perchè se questa pic- 
cola linea fosse costruita dalla stessa Società Gargiulo ed 
Adamo , i fondi nazionali che la legge del 1870 attribui- 
sco a questa linea , potrebbero in corto modo rifluire in 
una sintesi ])iii ordinata d' interessi su tutta la linea 
Avellino-S/ Vouero-Caudola, che anzi il Governo potreb- 
be indurre la Società Civile di Hoatioehio a dare un 
sussidio per tutta la lii»a Candela-S.* Venere-Avellino , 
essendo incontestabile che i legami di Monticchio deb- 
bone avere il loro naturalo smercio nei porti del Tirre- 
no, e quindi la linea di Candela, per faro il tragitto 
delle Meridionali, sarebbe di enorme costo, e però poco 
utile ( vedi pagina 12 e 13 della mia relazione a stampa 
13 giugno 1872 ), e cod la suddetta Società diventereb- 
be benemerita del paese. — H Presidente — Jf . CapoMxi. 
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Noto, 19 Agosto 1872, dei Pnsidento del Consiglio Pro- 
Ylndiledi P." U.% al Mtoisbo de^UTori PuUtlid (1). 

IT 3799 — Oijgctto — Ferrnvìn Avellino- Ponte S° Vene- 
re — A S. Eccellenza il Minixlro dei Lavori Pubblici — /io- 
nia — Avellino, il di 19 agosto 1872. 

Di riscontro alla lettera di cotesto Ministero del 1* 
agosto andante sulla ferrovia Avellino-Ponte Santa 
Venere, debbo in prima manifestare all*B. V. che 
la stessa mi arriva con dis[)i;icore o sorpresa , perchè 
dopo la lunga corrispoudcnzH interceduta al riguardo, 
dopo che io con relaziono a .stamjia o con ripetuto ni>to 
uliiciali mi credeva di aver ciiiaramcuto significata la 
posizione dei &tti e della pratica, al contrario la liettara 
della surriferitalettera mi convìnce che l'B.^V.* non abbia 
portato snir oggetto in esame quella maturità di giudi- 
zio c scrupolosa conosconzn delle cose, che io ho sem- 
pre riconosciuto negli atti del suo Ministero; c perù Ella 
mi permetterà che io por debito di Uffizio e por gli ob- 
blighi, che ho verso il mio paese, ripigli colla prosooto 
la pi atica per rettificare alcuni fotti ed alcune asserzio- 
ni che debbono di conseguenza modificare il giudizio 
della E.* V.* Ed io mi spero riuscire nell'assunto , por 
chò , essendo concordi nelle conseguenze e nei desi- 
deri, e non essendo discordi che solo in alcuni mozzi di 
attuazione, i quali pur troppo dipendono da circostanze 

(I) La seguente nota è di riscontro ad una lettera del Ministro 
de' Lavori Pubblici , nella quale si giuiOea l'opera della ferrovia 
in esame di gravissimn ditllcultii; si muovono dubbi sulla possi- 
bilità di form&ro il capitale necessario, e sulla Società assuntrice, 
e 1* Onor Ministro dichiara in fine ehe il progetto ddla liwrovla 
Avellino-Ponte S.* Venere troverà in Lui « ttncaldo lìUltore quan- 
do vedrà la probabilità di un'attuazione. » 
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di fatto ch'Ella non àfone esaminate abbastanza, fidan- 

do nella sua lealtà e serietà di concetti , stimo conve- 
niente ritornare suU' argomento, per dileguare quei ma- 
lintesi per i quali da cotesto Miaistero mi si indirizzava 
la suespressa lettera. 

Che la linea ÀTellino-Ponte ^ Venere, pià che d* in- 
teresse locale, sia d* interesse generale di totta Italia, 
ò un fatto ormai dimostrato abbastanza da uomini au- 
torcvoli e competentissimi , e dalla pubblica opinione, 
manifestatasi a mezzo di diari seri e diffusi in queste 
proviucio , non che dal giudizio stesso di V* E*. Io 
quindi non mi farò a ripetere nulla al riguardo e cer- 
cberò solo di togliere i dubbi , che mi si muovevano 
salla possibilità dell'attuazione di questo progetto. 

Come TE. V. ben conosco, quest'Amministrazione prò* 
vinciale è gran tempo che seriamente si occupa di tale 
importantissimo affare, e per i grandi e vitali interessi 
economici che si collegano alla costruzione di questa 
ferrovia, e perchè colla dimanda del 2G luglio 1871 (ap- 
poggiata da analoga cauzione) i signori Adamo e Gar- 
giulo si presentarono, per ottenere Tadesione e concor- 
so dì questa provincia, affidati alle due note di cotesto 
Onorevole Ministero de' 27 febbraio e 27 marzo 1871 . 

La Provincia (juindisi spingeva a ([uesta opera non in 
seguito di vane speranze, suscitate da erronei concetti, e 
destinate a rimaner deluse, ma sol dopo di avere calco- 
late ed esaminate le proprie forze, la serietà di quei che 
domandavano la concessione, gli affidamenti del Mini- 
stero. 

Il piano finanziario proposto da'sìgnori Adamo e Oar- 

giulo , per quanto riguarda introito e speso di esorci- 
zio , è stato largamente e categoricamente sviluppato, 
e risulta come conseguenza di elementi statistici ufficiali 
che non possono ritenersi erronei e, quando lo fossero, 
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ordinariamente lo dovrebbero essere in meno, ma giam- 
mai in più. Quindi tra l'introito o le spese presunte e 
quelle effetti ve, polrii esserci una differenza in più o in 
meno, la quale non potrà di certo variare i calcoli diffi- 
nìtiTÌ; in quanto poi al capitele per V esecuzioDe dell'o- 
pera, i suddetti Assuntori han dichiarato a questa Pro- 
vincia, ed io non ho maacnto di avvisarne cotesto Mini- 
stero, di volere il concorso dei corpi morali solamente 
per una metà 'pagabile in lungo periodo, con sistema di 
amniortamonto annuale) , e ritenere l'altra metà a loro 
carico, derogando cosi al primitivo concetto che attri- 
buiva due terzi ai primi* ed un ieno a loro «tessi — 
Sono dunque al massimo dodici milioni, che si dovreb- 
bero fornire dai Corpi morali interessati, e non già se- 
dici, come dall' E. V. si dice. 

E perchè la |)ratica po;:;^'ias<f' sopra seri elementi , 
i signori Gargiulo ed Adamo, uuit'ormandosi alla deli- 
berazione di questo Consiglio Provinciale, 26 settembre 
ifit^ , hanno fotte deposito provvisorio di lire 50000, ed 
hanno dichiarato essere pronti a completare, nell' atto 
di concessione , la maggior cauzione richiesta da cote- 
sto Ministro colla precitata nota del 27 febbraio 1871 . 

TI decorso di quindici mesi, cui accenna la nota I an- 
dante, nel qual periodo di tempo i signori Gargiulo ed 
Adamo non si erano data cura di risolvere le obbiezioni 
ed i dubbi mossi relativamente al piano finanziario , 
scomparisce quando si osserva che durante tale perio- 
do gli atti per questo importantissimo affare si sono sue- 
ceduti senza interruzione presso quest'Amministraziono 
provinciale; e nò le premure de'richiedeuti signori Gar- 
giulo ed Adamo, nò altre, potevano valere, o sono valse 
a precipitare le risoluzioni per condurre questa pratica 
allo stato di compimento in cui si trova. E gli atti sono 
stati progressivamente denunziati a eotesto Ministero , 
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ed alle Provincie coiuteressale di Salerno , Basilicata e 
l'o-r^'ia; e ciò in adeni]umeuto delle condizioni imposte 
dallo ripetuto note Ministeriali t2G febbraio e 27 marzo 
1871, con le quali cotoiito Ministero dichiarava la beni- 
gna contiderazion» in coi tiene il progetto in esame ed il 
sao dcfiderù» vwùnmo di coadiuTare questa concessione 
di privata iniziativa. 

Questa Provincia, con unanime accordo di tutte le sue 
rapprcscutauze , ha dichiarato essere disposta a faro i 
maggiori sacrifìzl por attuare la concessione di questa 
ferrovia. 

II bisogno poi della cosljrazione dì strade ordinarie, e 
la proporzione nella quale questa Provincia ò in con- 
fronto alle altre nello sviluppo di tali primari fattori 

di vita e di coinmorcio, none solida ragiono per distrar- 
re dal proponimento di far concorrere tutto le forze vive 
del paese alia costruzione <li una via ferrata. E questo 
ben lo sa Y E. V., perchò alcuno provincio, le quali a 
questa di Avellino sono inferiori per proporzionale e- 
stensione di vie ordinario , le sono innanzi per vie fer« 
rato ; od attivamente vi si lavora per il loro prosegui- 
mento. Lo mutato condizioni dei traffichi o dei commer- 
ci hanno sostituito alle vie nazionali ordinario le vie 
ferrato ; e corno una volta le vie interprovinciali o co- 
munalij doveano essere eseguite , perchè fossero mag- 
giormente utili, in base al tracciato delle vie Nazionali, 
oggi lo debbono essere in rapporto a quelle ferrate , e 
queste sono ora indubbiamente le arterie alle quali 
quelle debbono rifluire. Dalla costruzione e tracciato di 
una via iorrata, dipendo lo sviluppo ed il sistema delle 
comunicazioni ordinarie. 

Queste osservazioni io le doveva, sig. Ministro, in ri- 
scontro allacennata lettera del 1 andante; e facendo a fi- 
danza con la lealtà e buon volere deU'B. V. son certo che. 



in vista delle chiarite condizioni di fatto, della serietà 
dei propositi di questa provincia , della possi1)ilità del- 
l' imprc^.'i, vorn\ Ella modificaro i suoi concetti, od ap- 
poggiare qucst' opera , per quanto la ricoaosciuta sua 
importanza lo meriti. 

Colgo questa occasione per trasmetto^ a cotesto Mi- 
nifltero una copia di dimanda» già presentata dai 8Ìgno> 
ri Adamo e Gargiulo airB. V., con la quale chiedono 
che si fosso aggiunta alla concessione in trattative del 
tronco di strada ferrata da Avellino a Ponte S. Venero 
aDchc quello da Ponto S* Venere a Candela , oggi chela 
Società delle MeridioDali à riounziato alia costruzione di 
quost' ultimo tratto — II Presidente — M. Capwti. 

DoDMUuU dfi^ Signori Adamo e Gargiulo al Ministro 
dd Uvori PnbUiei. 

A S. E. IL SIGNOR Ministro dsi lavori pubblici del Rb- 
ONO d'Italia. 

Basendo di ragion pubblica che la Società delle ferro- 
vie Meridionali à rinunciato alla costruzione del tronco 
di ferrovia da Candela a Ponto Santa Venere, declinane 
do cosi il dritto di prelazione accordato ad essa Società 
colla legge 2i< agosto 1 870, i sottoscritti sono in dovere 
di sommettere alP £. V. quanto segue : 

L* B. y. sa die il breve tratto da Candela a Ponte S.* 
Venere forma la testa dì linea dell'intero tronco da Can- 
dela ad Avellino. I sottoscritti nella corrispondenza 
scambiata con codesto Ministero , come era inevitabile, 
dichiararono rispettare i dritti acquisiti dai terzi : però 
non mancarono di fare pratiche ufficiose presso la detta 
Società delle Meridionali per una amichevole cessione 
di questo dritto di prelaziònd; quindi ora che qnesto di- 
ritto è yolontariamente declinato e rinunciato dalla So- 
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cietà delle Meridionali i sotloscrilti domandano che TE. 
V. si compiaccia aggiungere alla coacessione in tratta- 
tiva del tronco da Avellino a Ponte Santa Venere anche 
quella del tratto da Ponte Santa Venere a Candela, sot- 
to gli stessi auspici! e condizioni delle primordiali di- 
manda da essi sporte a codesto Ministero con data 12 e 
15 febbraio 1871 , ora migliorate, per accordi presi con la 
Provincia di Avellino , nel scuso che resta a carico dei 
sottoscritti non un terzo , ma bensì la metà del capitalo 
dichiarato necessario per lo costruzioni od impianto del- 
la concessione. 

Certamente TE. V. non troverà in ciò difficoltà perchè 
mentre è strettamente giusto non distrarre da un im- 
portante tronco di ferrovia la propria testa di linea, que- 
- sto breve tratto agevola la costruzione dell'interalinea, 
per le sovvenzioni c garentige che già per Logge tiene 
in corrispettivo ; quali sovvenzioni e garentige in ri- 
sultanza cedono a benefizio dello Stato e delle Provincie, 
perocché restando sempre a carico de' sottoscritti la 
metà capitale come sopra , ne segue che la plusvalenza 
de'corrispettivi, di cui godo il tratto da Candela a Ponte 
Santa Venere, rilluisce a v.uilaggio dell'altra metà ca- 
pitale a formarsi pel rimanente tronco, e quindi distraen- 
dolo, o col tenerlo in sospeso, o col concederlo ad altri, 
si creano ostacdi ad un*opera di tanta importanza, quale 
è la ferrovia da Avellino a Ponto Santa Venere. Ostacoli 
che codesto Ministero non può volere, si per la giustizia 
che informa i suoi atti, si pel solenne impegno preso 
verso i sottoscritti, specialmente colla Nota Ministeriale 
del 27 febbraio 1 87 1 , N . 8 1 82- 1 084. 

Per appurare gli estremi di fatto della pratica relativa 
alla concessione della ferrovia in parola da Avellino a 
Ponto Santa Venere, che ora dovrebbe stendersi fino a 
Candela, e perchè questa pratica stessa abbia sollecito 
compimento è necessario sottomettere all' E V. : 
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Che la domanda presentata dai sottoscritti per la con- 
cessione di questa ferrovia, appoggiata da un elaborato 
progetto di massima fu favorevolmente accolta da cote- 
sto Ministero colla citata nota del 27 febbraio 187 1 : 

Che cotesto Ministero domandò degli elementi stati- 
stici per aTere un concetto chiaro del prodotto lordo di 
questa ferrovia e delle spese di esercizio: 

Che questi dati furono estesamente sonunessi, nò può 
disconoscersi la loro esatte;aa perchè, a prescindere dal- 
l'elaborato studio con cui furono raccolti sulle località, 
a cotesto Ministero riuscirebbe facile averne il controllo 
da'dati uttlciali esistenti presso il Ministero di Agricol- 
tura e Commercio e presso i Comizi agrari locali ; con- 
trollo che i sottoscritti non omisero per ogni maggior 
sicurezza: 

Che il Ministero colla precitata Nota, e coli' altra del 
27 marzo 1871 per seria guarentigia dichiarava di volere 
una cauzione, qual' è disposto da regolamenti di conta- 
bilità dello Stato. Ed i sottoscritti non mancarono cate- 
goricamente dichiarare ch'erano prontissimi ad adem- 
piere a tale prescrizione: 

Che questo onorevole Ministero impose fossero rispet- 
tati i dritti di prelazione della Società delle Meridionali, 
e si ripete che i sottoscritti si sottomisero di 1)Uon grado 
a tale disposizione. Ora {)erò, rimosso volontariamente 
dalla Società iuteressat<i tale ostacolo , la coucessioue si 
Stende nei suoi limiti ordinari: 

Che finalmente perchè fosse certa la formazione del 
capitale richiesto per l'impresa, questo Ministero do- 
mandò la presentazione dogli atti di adesione delle Pro- 
vincie, Comuni, ed altri interessati. Ed i sottoscritti 
alacremente dettero opera a tale compito. 

Giova ricordare come a prescindere da Corpi morali, 
di cui in prosieguo , fino la sovvenzione dei privati non 
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fe' difetto ad una pratica, della quale la coscienza pub- 

bli( a riteneva e ritiene la serietà ed importanza. Uno 
dei principali proprietari della Provincia, cioè S. E. il 
signor Marchese di Bella Caracciolo, Ministro del Regno 
d'Italia, con vivo impegno si fe' promotore di una solio- 
scrizione privata fra i principali proprietari locali, per 
concorrere con c^i mezzo alla rioacita delVimpresa. 

La Provincia di Avellino, principale interessata, ri* 
chiesta avanti ogni altra da sottoscritti por la necessaria 
adesione, credè, pel gravissimo interesso della cosa, colla 
maggiore ponderatezza sottoporre la pratica dei solto- 
scritli ad un serio e solenne esame ; o mentre le altre 
Provincie sorelle , limitandosi alle rìcbieste del Minute- 
rò , partecipavano, interpellate semplicemente, la loro 
adesione , la Provincia di Avellino però cominciò col 
richiedere dai sottoscritti una cauzione di L. 50 mila, 
solo per devenire all'esame della pratica; quale cauzio- 
ne fu da'soltoscritti effottivamente depositata. Richiese 
poscia maggiori e più accurati studi da' sottoscritti e 
categoriche dichianzioni per la formazione del capitale 
necessario, nominò Commissioni , interpeDò i Comuni 
tutti della Provincia , esaminò tutte le offerte e solo do- 
po un accurato e largo esame, fiitto con ogni pondera- 
tezza e solennità di forma, accolse unicamente la di- 
manda dei sottoscritti. 

È vero che per l'interesse gravissimo della cosalaPro- 
vincia di Avellino frappose allaprontasoluzione un lun- 
go indugio per il tempo necessario al lavoro della Com- 
missione e altri corpi deliberanti: ma è perciò che 
i sottoscritti si ripresentano all' E. V solamente oggi in 
cui, esaurita la pratica imposta da codesto Ministero, si è 
ormai sicuri dell'adesione della Provincia,o corpi morali 
interessati, al progetto e piano finanziario proposto da' 
sottoscritti, e dopo che un luugo e severo esame à posto 
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in evidenza la serietà della pratica, e ne & stabilite le 

condizioni di esistenza. 

In conclusione codesto Onorevole Ministero: 

1. ** Non il potuto mai disconoscere la serietà del pro- 
getto tecnico. 

2. * Domandava con le precitate note i dati statistici , 
e gli sono stati sottomessi. 

3. °Troy ava l'ostacolo di nn dritto di prelaàone, e que- 
st'ostacolo ora è scomparso. 

4. ° Domandava una cauzione per la parte di capitale 
riservatosi dall'Impresa; e questa cauziono si dichiara 
da' sottoscritti pronta a depositarsi , e già parte è depo- 
sitata da tempo alla Gassa ProTÌnciale di Avellino. 

5. *. Pel capitale riservato al Consorzio dèUe Provin- 
cie e Corpi morali, questo in vista dello migliori con- 
dizioni dei mercati Europei, e de' fondi Italiani, si ò da' 
sottoscritti limitato alla metà del capitale importo dello 
costruzioni: opperò, stando alla media da essi garcutita 
di lire 200 mila a chilometro, fra Governo, Province e 
Cornimi deve covrirsi la somma di circa 13 mUioni. 

Nè può sfuggire all'B. V. che questa cifra non à alcun 
che di difficile o di esagerato, perchè specialmente ora 
che laCk)ncessione devo prolungarsi fino a Candela, le 
sovvenzioni, che il Governo ò o sarà autorizzato a dare 
per legge, raggiungono un'importante cifra. Le Pro- 
vìnce e Cornimi non mancheranno di completarla, e 
ciò è sicuro dopo ^* impani presi dalla principale^Pro- 
vincìa interessata. 

6. " Questo onorevole Ministero prefìggeva ai sotto- 
scritti por modello la ferrovia Mantova-Modena, quindi 
ora non potendo discono.scere che le coudizioni finanzia- 
rie di questa pratica siano migliori dell'altra, i sotto- 
scritti ^no sicuro assegnamento sull'impegno vivissi- 
mo con che TE. V. k sempre dichiarato di fiivorire ed ap- 
poggiare le opere tutte di pubblico interesse. 



— 142 — 



Quindi i sottoscritti i\nno certezza che TE. V., acco- 
glìeudo favorovol incute la presente, li inviti alla stipula 
del relativo atto di concessione per la costruzione ed 
esercizio della ferrovia da AveUino a Candela, previo it 
deposito della richiesta cauzione — Napoli 45 Agosto 
1 872 — Firmati — Fa^Hnando Oargiulo Ingegnere, Crieto- 
faro Adamo Avvocato, 

Nota, 1 9 Agosto 1 8 7 2 , del Presidente del Consiglio Provinciale 
di P.^U.' a' Prefetti di Basilicata, loggia e Salerno. 

NJ* 380Ìh~OggeUo— Ferrovia — AvelUno-Ponte 8. Venere 
Ai Signori Pr^etU di BaiiUeata, Salerno e Foggia — Avel- 
lino 19 agosto 1872. 

Di seguito alle precedenti noto sul controscritto og- 
getto , e fiducioso nelle autorevoli assicurazioni della 
S.* V.», avvicinandosi 1' epoca delio riunioni ordinarie 
dei Consigli Provinciali, seuto il debito di pregarla no- 
vellamente, perchè, quando nesaràiltempo^siooropiac- 
cìa di portare alla disamina di cotest'onorevole Gonaesso 
l'importantissimo affare della costruzione della ferrovia 
da Avellino a Ponte S. Venero, e provocare un concorso 
alla spesa di quest' opera, dalla quale, com'è abbastanza 
dimostrato, grandissimi vantaggi ne ritrarrà cotesta 
Provincia. 

Colgo quest' occasione» per rassegnarle gli atti della 
mia sincera stimagli Preaidente— Af. C«^»i. 
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